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Af  uppsatserna  i  detta  band  äro  Fartygens  »ygnad  och  utrustning,  —  Ångfartyget,  —  Far- 
tyget som  krigsniedel,  —  Hamnar  och  dockor,  —  Sjöfarten  och  verldshandeln  i  våra  dagar  utar- 
betade af  kaptenen  vid  kungliga  flottan  R.  Pettersen,  som  dessutom  granskat  och  gjort  tillägg 
till  öfriga  afdelningar  om  sjöväsendet  och  sjöfarten. 


Den  menskliga  odlingen  är  ett  träd, 
som,  huru  vidt  än  dess  grenar  må  af  lägsna 
sig  från  livarandra,  i  huru  motsatta  rikt- 
ningar de  än  må  synas  gå,  dock  utgör 
ett  enda  sammanhängande  helt,  en  enda 
stam,  som  suger  sin  näring  genom  tusende 
rötter,  hvilka  dock  alla  utbreda  sig  i  en 
och  samma  jord. 

«  Denna  jord,  grunden  för  vår  utveckling  —  den  språkbildande  mennisko- 
anden  har  redan  genom  detta  ord  uttryckt  det  —  är  i  sjelfva  verket  in- 
genting annat  än  jorden,  hvarpå  vi  trampa.  Från  henne  hemta  vi  våra  rå- 
ämnen, ur  hennes  sköte  uppväller  i  födoämnena  källan  till  menniskans  fysiska 
kraft,  hvilken  i  råämnenas  beredning  för  verldens  ständigt  växande  behof 
finner  tillfälle  att  öfva,  stärka  och  utveckla  sig.  Och  om  det  ej  låter  förneka 
sig,  att  förståndets  utbildning  i  högsta  grad  befordras  af  menniskans  allt  jemt 
fortgående  strid  med  naturen,  behöfs  det  blott  ringa  eftertanke  för  att  inse, 
att  samma  gynsamma  inflytande  äfven  skall  göra  sig  gällande  i  afseende  på 
utbildningen  af  hennes  öfriga  själsförmögenheter.  Först  och  främst  söker  hon 
göra  lifvet  tryggare  och  beqvämare,  men  så  snart  detta  syfte  i  någon  mån 
är  uppnådt,  inställer  sig  äfven  behofvet  att  försköna  det.  Konsterna  börja 
u.  b.   vii.  1 


2  INLEDNING. 

skjuta  sin  allra  första  brodd,  småningom  och  allt  jemt  hand  i  hand  med 
det  fortsatta  arbetet  för  den  yttre  tillvarons  betryggande  spira  de  upp,  knoppas- 
och  slå  ut  i  blom.  På  samma  gång  vakna  äfven  de  mildare  känslorna  och 
det  högre  själslifvet,  h vilka  på  den  af  det  hårda  arbetet  röjda  och  jemnade 
marken  uppföra  det  sannas,  det  godas  och  det  skönas  i  allt  renare  ljus  strå- 
lande tempel. 

Ämne  och  kraft,  material  och  arbete  äro  faktorerna  till  vårt  välbefin- 
nande, hvilket  stiger  och  växer,  i  samma  mån  dessa  faktorer  göras  mera  frukt- 
bringande. Naturskatternas  framdragande  ur  sina  gömslen  är  ett  af  medlen 
dertill,  och  den  ofantliga  öfvervigt,  vår  tid  vunnit  öfver  alla  föregående,  grun- 
dar sig  hufvudsakligen  på  en  riktig  utforskning  af  naturen  och  hennes  lagar. 
Vetenskapen  är  den  trollstaf,  hvanrfed  menniskoanden  gjort  sig  hennes  krafter 
underdåniga,  befriat  råämnet  ur  de  fj  ettrar,  som  hindrade  det  att  deltaga  i 
kretsloppet,  och  öfverflyttat  det  i  sin  arbets-  och  förbrukningskrets.  Under 
marken,  hvaröfver  menniskan  i  årtusenden  gick  fram,  kan  geognosin  nu  med 
en  säkerhet,  som  nästan  aldrig  misstar  sig,  utvisa  tillvaron  af  saltlager,  sten- 
kol och  malmer.  Hon  har  gjort  oss  oberoende  af  tillfälliga  fynd  och  satt  oss 
i  stånd  att  genast  på  det  rätta  stället  börja  skärpningsarbetena.  I  stenkolens 
vinnande  i  massor  ligger  dessutom  en  storartad  mångdubbling  af  vår  kraft, 
hvarigenom  vi  först  b  Ii  f vi  t  rätt  i  stånd  att  tillgodogöra  naturens  i  allt  rikli- 
gare mängd  upptäckta  skatter. 

A  andra  sidan  har  äfven  råämnets  användbarhet  fått  en  vida  större 
utsträckning  än  förr.  En  gång  förbrukadt,  hemfaller  det  ej  genast  åt  den 
upplösande  förvittringen.  Det  har  lyckats  vetenskapen  och  tekniken  att  uppe- 
hålla det  på  vissa  punkter  af  dess  väg  och  låta  dess  egenskaper  göra  gagn  ännu 
der,  hvarest  det  förut  länge  sedan  ansågs  odugligt  och  värdelöst.  Tillgodogöran- 
det af  affallen,  ännu  for  några  årtionden  sedan  någonting  så  godt  som  okändt, 
har  nu  mera  omgestaltat  hela  vår  industri  och  i  alla  riktningar  utbildat  för- 
faringssätt, hvarigenom  råämnets  värdefulla  egenskaper  i  alla  skeden  af  dess 
utveckling  med  den  största  möjliga  besparing  af  tid  och  arbete  och.  i  en  an- 
vändbar form  komma  den  allmänna  förbrukningen  till  godo.  Vi  smälta  vis- 
serligen ej  om  gammalt  jernskräp  eller  förvandla  sönderslagna  glas  till  glän- 
sande kristallskålar,  men  vi  ha  lärt  oss  att  af  råämnen,  som  förut  ansågos 
onyttiga,  frambringa  alldeles  nya  och  värdefulla  föreningar.  Anilinfärgerna 
fås  af  alstren  ur  den  smutsiga  tjäran  och  om,  såsom  det  är  anledning  att 
hoppas,  det  ytterligare  skall  lyckas  att  ur  en  annan  beståndsdel  af  tjäran^ 
antracenet,  på  ändamålsenligt  sätt  framställa  krappens  färgämne,  skola  endast 
härigenom  stora  och  utomordentligt  fruktbara  landsträckor,  som  nu  tagas  i 
anspråk  af  färgväxtodlingen,  med  ens  återgifvas  åt  den  odling,  som  afser  att 
skaffa  oss  bröd  och  vin.  De  gamla  varphögarna  vid  våra  bergverk,  på  hvilka 
den  onyttiga  slaggen  kastades,  smältas  om  på  nytt,  och  med  nutidens  fullkom- 
nade förfaringssätt  lönar  äfven  den  obetydligaste  malmhalt  det  arbete,  som 
nedlägges  på  dess  utbringande.  Och  liksom  man  ur  yllefabrikernas  tvätt- 
vatten uttager  tvålens  fetthalt  och  efter  behörig  rening  åter  förvandlar  honom 
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till  tvål,  lika  så  ges  det  äfven  en  mängd  fall,  då  samma  mängd  råämne  oupp- 
hörligt användes  på  nytt,  i  det  hon,  livar  gång  hon  gjort  tjenst,  så  godt  som 
utan  förlust  och  i  sin  ursprungliga  renhet  åter  utdrages  ur  affallen.  En  tre- 
årig tjenstetid  ger  med  samma  rekryteringssiffra  staten  en  half  gång  till  så 
mycket  soldater  som  en  tvåårig;  alldeles  på  samma  sätt  blir  äfven  råämnets 
mängd  genom  en  dylik  förlängd  användning  ökad.  Men  en  tillökning  i  råäm- 
nets mängd  har  äfven  till  följd  en  ökad  användning  af  arbetet;  ty  kraften  i 
och  för  sig  sjelf  är  ej  njutbar;  hon  blir  det  först  derigenom,  att  hon  finner 
ett  ämne,  hvarpå  hon  kan  förändrande  inverka. 

Om  än  vårt  ekonomiska  lif  hufvudsakligen  består  i  och  genom  frambrin- 
gandet af  förbrukningsvaror,  anskaffandet  och  förarbetandet  af  råämnen,  har 
dock  dess  nu  varande  höjd  endast  uppnåtts  genom  den  allt  mer  ökade  full- 
ändningen  af  en  alldeles  särskild  faktor:  handeln.  Denna  folkens  förbin- 
delse med  hvarandra  genom  medel,  som  göra  det  möjligt,  att  varor  af  alla 
slag,  materiela  så  väl  som  andliga,  kunna  på  lättaste  och  hastigaste  sätt 
föras  dit,  der  de  mest  behöfvas,  frambringar  visserligen  ej  sjelf  några  nya 
värden,  men  höjer  värdet  af  de  varor,  som  redan  finnas,  derigenom,  att  hon 
för  dem  från  orter  med  öfverflöd  till  orter  med  brist  derpå.  Derigenom  ut- 
öfvar  också  handeln  ett  inflytande,  som  äfven  i  jemförelse  med  alstringens 
förtj enar  att  kallas  betydligt.  Ty  besinnar  man,  att  den  minsta  delen  kan 
förbrukas  på  alstringsorten  sjelf,  att  landtmannen  ej  kan  uteslutande  för 
sitt  eget  behof  använda  afkastningen  af  sina  hjordar,  fiskaren  sin  fångst, 
handtverkaren  sina  varor,  men  hvar  och  en  behöfver  något,  som  den  andra 
har,  och  att  först  genom  det  ömsesidiga  utbytet  hvad  en  frambringar  kan 
komma  alla  till  godo,  skall  man  nödgas  medgifva,  att  det  i  de  flesta  fall 
först  är  tingens  förmåga  att  låta  utbyta  sig  mot  andra,  som  bestämmer  deras 
värde,  och  att  först  med  detta  utbyte  lifvet  inträder  i  högre  utvecklingsskeden. 

Det  är  tecken  till  en  mycket  låg  odlingsgrad,  när  ett  folk  är  i  saknad 
af  sådana  förbindelser.  Nomaden  lefver  omedelbart  af  sina  hjordars  af  kast- 
ning, men  han  lefver  som  snäckan  i  skalet,  så  trång  är  kretsen  af  hans  be- 
hof. Handtverk  och  konster  kunna  ej  hinna  någon  utveckling,  uppfinnin- 
garna inskränka  sig  till  några  enkla  förfaringssätt,  som  gå  i  arf  från  det  ena 
slägtet  till  det  andra,  men  ej  erhålla  någon  förbättring,  då  den  befruktande 
väckelsen  utifrån  saknas.  Ar  af  öfverflöd  vexla  i  följd  deraf  med  tider  af 
bitter  nöd.  När  en  farsot  härjar  hjorden,  kan  hela  den  rika  familjen  komma 
i  fara  att  dö  af  hunger,  medan  kanske  blott  några  mil  derifrån  de  lyckligare 
grannarna  måste  låta  mjölk  och  kött  ruttna  bort. 

Nu  mera  låta  vi  våra  hjordar  afbeta  Australiens  grässlätter  och  Syd- 
amerikas savanner  och  använda  i  stället  vårt  eget  lands  jord  till  odlingen  af 
åkerbrukets  och  trädgårdsskötselns  ädlaste  alster.  I  England  säljes  ullen,  i 
Frankrike  eller  Tyskland  blir  hon  tvättad,  kammad  och  spunnen  och  ger  här- 
med syselsättning  åt  otaliga  händer  i  trakter,  som  förut  voro  nästan  obeboe- 
liga, emedan  ingen  säd  växte  der,  och  hvilkas  naturliga  skatter:  vattenkraft 
och    brännämne,    lemnades   obegagnade.     I  andra  länder  åter  med  tillgång  på 
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klara  rinnande  vatten  färgar  man  det  spunna  garnet,  som  derefter  i  vissa 
fabrikstrakter  bearbetas  till  väfnader,  livilka  åter  i  andra  förses  med  konst- 
rika mönster.  När  vi  taga  på  oss  ett  klädesplagg,  bära  vi  sålunda  ett  verk, 
till  hvars  åstadkommande  måhända  alla  verldsdelar  bidragit.  Men  oaktadt 
det'  är  långt  vackrare  än  den  drägt,  våra  förfäder  buro,  är  det  äfven  bättre 
och  billigare.  Hvad  som  ännu  för  hundra  år  sedan  var  en  de  rikas  uteslu- 
tande tillhörighet,  har  blifvit  en  gemensam  egendom,  hvaraf  alla  kunna 
komma  i  åtnjutande.  Naturligt  är  ock,  att  så  måste  vara.  Frambringandet 
af  råämnen  och  arbete  har  stigit  i  vida  högre  grad  än  folkmängden,  som  för- 
brukar dem;  på  hvarje  förbrukare  måste  således  komma  en  högre  qvot  än  förr. 

Först  den  lättade  handeln  har  gjort  det  möjligt  att  använda  hvarje  kraft 
och  hvarje  förmåga  till  det  ändamål,  hvarför  de  visa  sig  mest  passande. 
Han  förlägger  naturenligt  industrierna  dit,  der  de  finna  de  för  sin  fortkomst 
gynsammaste  vilkoren.  Genom  denna  omfattande  arbetsfördelning  höjer  han 
det  allmänna  välståndet.  Medlen  att  njuta  af  denna  ökade  alstring  ha 
dermed  i  stegradt  mått  kommit  alla  klasser  till  godo.  Purpurfärgade  kläder 
voro  i  forntiden,  glasfönster  och  bomullstyg  ännu  under  medeltiden  en  lyx, 
bruket  af  gafflar  ansågs  till  och  med  för  högfärd  och  färdandet  i  vagn  som 
tecken  till  veklighet.  Nu  för  tiden  kläda  sig  de  fattigaste  i  färger,  långt 
praktfullare  än  purpur,  hvar  enda  koja  har  sina  glaskärl  och  sin  glasspegel, 
porslinet,  som  förr  till  oerhörda  pris  måste  hemtas  från  Kina,  har  blifvit 
en  allmän  förbrukningsartikel,  som  vi  sjelfva  förfärdiga,  vi  ha  omnibusar  och 
diligenser  till  vårt  fortskaffande  och  låta  våra  på  det  beqvämaste  inrättade 
vagnar    dragas    af   ånga   utan  att  derför  anse  oss  för  öfverdådiga  menniskor. 

Att  äfven  de  andliga  bildningsmedlen  måste  på  samma  gång  blifvit  höjda 
och  lättåtkomligare,  är  någonting  helt  naturligt.  Genom  den  oafbrutna  berö- 
ringen med  jordens  alla  bälten,  genom  de  af  handeln  inledda  förbindelserna* 
mellan  jordens  folk  har  ej  blott  vår  synkrets,  utan  äfven  vår  idekrets  blifvit 
vidgad.  Mildare  seder  utbreda  sig  i  varupackornas  följe,  och  om  också  en 
och  annan  företeelse  i  historien,  såsom  de  amerikanska  och  australiska  in- 
födingarnas öde,  synes  tala  deremot,  ändrar  hon  dock  ej  den  högre  lag,  som 
folken  ej  mindre  än  de  enskilda  lyda.  Den  allmänna  odlingens  gång  hämmas 
ej  af  några  öfvergående  och  enskilda  bakslag. 

I  Uppfinningarnas  bok  ha  vi  sökt  visa,  huru  menniskan  gör  sig  na- 
turen till  godo,  huru  hon  från  henne  hemtar  sina  råämnen  och  begagnar  sig  af 
hennes  krafter  för  att  ombilda  dessa  ämnen  till  användbara  ting.  Dervid 
kunde  dock  ej  i  första  rummet  komma  i  fråga  att  visa,  på  hvad  sätt  råämne 
och  arbete  med  iakttagande  af  största  möjliga  besparing  få  sitt  högsta  värde, 
det  egentliga  förbrukningsvärdet.  För  den  djupare  trängande  blicken  framgår 
detta  visserligen  i  många  fall  af  sig  sjelft,  men  i  allmänhet  måste  en  redogö- 
relse för  alstringen  fullständigas  med  en  redogörelse  för  den  rörelse, 
som  verkställer  förflyttningen  från  alstrings-  till  förbrukningsorten.  Denna 
uppgift    tillfaller    en    skildring  af  handeln,  och  detta  arbete  skall  i  synnerhet 


INLEDNING.  O 

söka    lösa    den    del   deraf,  som   af  ser  sjelfva  grunden  för  hvarje  handel,  sam- 
färdseln med  hennes  vigtigaste  medel  och  inrättningar. 

Fråga  vi  oss,  hvilka  yttre  hjelpmedel  handeln  har  att  tacka  för  den 
utbildning,  som  i  våra  dagar  gjort  nästan  hela  den  bebodda,  åtminstone  hela 
den  af  vår  odling  beherskade  jordytan  till  ett  på  visst  sätt  organiskt  sam- 
manhängande helt,  som  i  likhet  med  djurkroppen  i  alla  punkter  ögonblickligt 
känner  hvar  enda  förändring,  som  eger  rum  på  någon  särskild  punkt,  skola  vi 
stundom  se  skenbart  mycket  obetydliga  saker  inleda  det  väldigaste  framsteget. 
Upptäckten  af  magnetens  riktkraft,  uppfinningen  af  kompassen,  frigjorde  sjö- 
farten, i  det  hon  lärde  henne  att  äfven  vid  beslöjad  himmel  finna  vägen  och 
ingaf  sjöfararna  mod  att  från  kustens  närhet  våga  sig  ut  på  öppna  sjön. 
Utan  kompassen  skulle  Amerika  måhända  ännu  ej  varit  upptäckt,  och  huru 
det  i  detta  fall  skulle  sett  ut  med  vårt  öfriga  vetande,  derom  kunna  vi  knapt 
göra  oss  en  föreställning.  Genom  pennyportots  införande  i  den  engelska  postför- 
valtningen 1840  steg  brefvexlingen  plötsligt  med  I22V2  procent,  och  om  här- 
till äfven  bidrog  det  förhållandet,  att  postreformen  inföll  i  en  ticl,  då  handel 
och  industri  genom  ångans  användande  till  drifkraft  undergingo  en  plötslig, 
hittills  ej  anad  omskapning  och  reformen  äfven  af  denna  orsak  utöfvacle  ett 
ofantligt  inflytande  på  tillökningen  af  brefvens  antal,  var  han  dock  äfven  i 
och  för  sig  en  händelse  af  den  största  fruktbarhet.  Genom  sin  framgång  upp- 
muntrade han  nämligen  till  efterföljd  på  andra  områden,  bland  annat  till  in- 
förande af  möjligast  billiga  fraktsatser. 

Men  på  samma  gång  få  vi  ej  glömma,  att  det  i  andra  fall  just  varit 
vetenskapens  högsta  sanningar,  som  framkallat  det  materiel  a  framåtskridandet. 
Och  om  vi  vore  i  stånd  att  klart  urskilja  alla  trådar,  skulle  vi  finna,  att  de 
så  kallade  exakta  vetenskaperna,  naturvetenskaperna  med  matematiken  i 
spetsen,  ej  kunna  tillräkna  sig  allena  denna  förtjenst,  utan  att  hvarje  forsk- 
ning, hvarje  konst,  som  vinner  inflytande  på  den  inre  menniskans  förädling, 
utöfvat  sin  väckande  och  befruktande  kraft  till  tacksam  återtjenst  för  det 
kraftiga  handtag,  den  sanna  humaniteten  blott  genom  detta  menniskornas 
yttre  sammanförande  erhållit. 

Men  dessa  vetenskaper,  som  genom  Bacon  af  Verulam  och  Galilei  fått 
sin  forskningsmetod  utstakad,  ha  upphäft  rummets  hinder  och  bragt  de  af- 
lägsnaste  zoner  så  godt  som  i  omedelbar  beröring  med  hvarandra.  För  att 
underhålla  förbindelsen  med  sina  italienska  filialer  hade  handelshuset  Fugger 
i  Augsburg  inrättat  en  kedja  af  stafetter,  som  befordrade  dess  egna  depescher. 
Men  i  följd  af  vägarnas  då  varande  tillstånd  kunde  ett  ridande  bucl  säkerligen  ej 
tillryggalägga  afståndet  mellan  Augsburg  och  Genova  eller  Napoli  på  kortare 
tid  än  nu,  och  innan  med  denna  dyra  postgång  svar  på  en  fråga  kunde  hinna 
anlända,  måste  nödvändigt  veckor  förgå.  Naturligtvis  inskränkte  sig  förbin- 
delsen till  det  allra  nödvändigaste,  medan  det  på  våra  telegrafbyråer  ofta 
händer,  att  tjenstemännen  på  två  stationer,  som  ligga  vida  längre  ifrån  hvar- 
andra, for  sitt  nöjes  skull  samspråka  om  de  obetydligaste  saker.  Genom 
underhafskabeln  mellan  Europa  och  Amerika  har  med  ens  en  åldersskilnad  af 


INLEDNING. 


tolf  dagar  mellan  de  båda  veiidsdelarna  blifvit  uppliäfd;  så  mycket  utgjorde 
nämligen  den  kortaste  tid,  postångfartygen  behöfde  för  öfverfarten.  Icke,  som 
vid  den  julianska  kalenderns  införande,  blott  på  papperet,  utan  i  verkligheten 
blefvo  nu  Gamla  och  Nya  verlden  med  ens  tolf  dagar  äldre  i  förhållande 
till  hvarandra,  oeh  i  stället  för  att  förut  affärslifvets  pulsslag  i  den  ena  en- 
dast som  ett  matt  eko  kunde  göra  sig  förnimbart  i  den  andra,  angaf  nu 
mera  ett  och  samma  slag  lifvets  rörelse  på  båda  sidorna  om  oceanen. 

Dylika  minskningar  af  tid,  som  i  sina  verkningar  motsvara  ett  lika  stort 
närmande  i  rummet,  har  ångkraftens  användning  på  jernvägarna  och  sjöfarten 
åstadkommit.  Och  när  vi  höra,  att  genom  en  sorgfällig  undersökning  af  haf- 
vets  vindar  och  strömmar  samt  de  af  den  amerikanske  hydrografen  Maury 
på  grund  deraf  utarbetade  kurskartorna  resan  från  Europa  till  Amerika  blif- 
vit för  seglande  fartyg  förkortad  med  10  dagar,  till  Australien  med  15,  till 
California  omkring  Kap  Horn  till  och  med  med  40  dagar,  är  detta  ett 
resultat,  hvars  ekonomiska  betydelse  lätt  inses  af  livar  och  en,  som  har  något 
begrepp  om  värdet  af  de  summor,  som  flyta  på  dessa  vägar,  och  om  de  be- 
sparingar i  arbete  och  räntor,  som  genom  lastens  hastigare  befordran 
vunnits. 

Men  medan  sålunda  de  kortaste  vägarna,  som  derför  ej  behöfva  vara  de 
rakaste,  uppsökas  och  göras  farbara,  medan  väldiga  bergkedjor,  såsom  Al- 
perna vid  Mont  Cenis  och  S:t  Gotthard,  genomsprängas  eller  breda  land- 
sträckor, såsom  näset  vid  Suez,  genomgräfvas,  blifva  äfven  å  andra  sidan  de 
fortskaffningsmedel,  som  befara  dessa  vägar,  allt  mera  fullkomnade  och  de 
inrättningar  och  anstalter,  som  stå  i  samband  med  hela  samfärdsväsendet, 
oupphörligt  förenklade,  allt  i  ändamål  att  bespara  tid.  Att  tryggheten  lika- 
ledes måste  blifva  större,  är  en  helt  naturlig  fordran,  och  trots  de  sorgliga 
jernvägsolyckor,  som  stundom  inträffa,  kan  man  påstå,  att  denna  fordran 
äfven  verkligen  blir  uppfyld.  Af  det  ökade  antalet  olyckshändelser  får  man 
ej  alltid  sluta  till  en  minskad  trygghet;  frågan  är  blott,  om  ej  förhållandet 
blifvit  gynsammare  än  förr,  och  detta  kan  i  det  stora  hela  ej  vara  något 
tvifvel  underkastadt.  I  ett  och  annat  fall  händer  väl,  att  vana  leder  till 
sorglöshet  och  lättsinne,  men  då  är  det  de  öfvervakande  myndigheternas 
pligt  att  med  oböjligt  allvar  hos  de  enskilda  vederbörande  inskärpa  det  med- 
vetande af  ansvar,  hvaraf  lif  och  gods  bero.  Den  nyare  staten  betonar  detta 
allt  kraftigare. 

Mått-  och  mynt-,  post-  och  telegrafväsen  har  i  de  flesta  länder  full- 
ständigt öfvergått  i  statsförvaltningens  händer;  med  jernvägarna,  som  nu  i 
sgelfva  verket  spela  samma  rol  som  chausseerna  for  fyrtio  år  sedan,  skall 
detta  säkerligen  äfven  förr  eller  senare  blifva  fallet.  Men  om  också  sam- 
färdselns särskilda  element  blifva  på  detta  sätt  förenade  till  grupper,  skall 
dock  till  en  början  en  egentlig  organisation  af  dem  endast  kunna  ske 
inom  h varje  särskild  stat.  Den  tid  skall  dock  ofelbart  komma,  då  staterna 
skola  nödgas  träda  till  hvarandra  i  lika  enkla  förhållanden  som  dem,  hvilka 
den    nyaste    tiden    åvägabragt    mellan    de    enskilda.     Afsöndringar,  om  än  af 
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aldrig  så  frisinnade  fördrag  försvagade,  verka  i  alla  riktningar  hämmande, 
och  det  ceterum  ego  censeo,  som  samfärdseln  mellan  folken  måste  allt 
kraftigare  betona,  är:  försvinnandet  af  alla  skrankor.  Liksom  det  lyckats  att 
åstadkomma  ett  gemensamt  mått  för  en  stor  del  af  den  civiliserade  jorden, 
skall  det  äfven  lyckas  tiden  att  ej  blott  införa  ett  gemensamt  mynt,  utan 
äfven  göra  samma  grundsatser  gällande  på  alla  samfärdselns  områden.  Först 
när  alla  banor  ha  samma  spårvidd,  kunna  samma  hjul  rulla  i  alla  rikt- 
ningar. 


Blick  på  handelns  och  slöjd- 
flitens utveckling 
samt 
verldshandelns  gång. 

Återblick  på  uppfinningarnas  historia.  —  Den 
första  byteshandeln.  —  Den  stumma  handeln.  — 
"Uppkomsten  af  värdemätare.  —  Penningen.  —  Tolkar. 

—  Handelsspråk.  —  Handeln  i  forntiden  och  medelti- 
den. —  Den  tyska  hansan.  —  Den  tyska  handeln  och 
slöjdfliten  under  medeltiden.  —  Upptäckterna  af  Ame- 
rika och  sjövägen  till  Indien  samt  deras  följder.  — 
Portugals,  Spaniens,  Nederländernas,  Frankrikes,  Tysk- 
lands och  Englands  vexlande  andel  i  verldshandeln 
under  den  följande  perioden.   —  Englands  öfvervälde. 

—  De  öfriga  staternas  växande  sjelf ständighet.  — 
Handelns  inflytande  på  odlingen. 

Yi    kalla    med    rätta    vårt    århundrade    uppfinningarnas    sekel.     På    alla 
industrins    områden    ej  mindre  än  på  naturvetenskapernas  följa  de  hvarandra 
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så  tätt  i  spåren,  att  särskilda  årsberättelser  blifvit  nödvändiga  för  att  kunna 
bibehålla  en  öfversigt  af  dem  alla.  Men  om  vi  äro  stolta  öfver  denna  mängd 
af  nyttiga  uppfinningar,  dessa  menniskoanclens  triumfer,  få  vi  ej  glömma,  att 
första  väckelsen  dertill  hufvudsakligen  utgick  från  handeln.  Ty  det  var 
han,  som  först  insåg  behofvet  af  förbättrade  metoder  för  varornas  tillverk- 
ning och  deras  mångsidigare  användning.  Han  anskaffade  det  för  de  ofta 
kostsamma  försöken  nödiga  kapitalet  och  sörjde  slutligen  för,  att  de  nya 
maskinerna  och  deras  tillverkningar  fingo  den  största  möjliga  spridning.  Men 
ju  mera  han  vidgade  kretsen  af  sina  förbindelser,  ju  flera  folk  han  vann  för 
varubytet  och  ju  större  afstånden  blefvo  mellan  utförsel-  och  afsättnings- 
orterna,  desto  mera  otillfredsställande  blefvo  de  gamla  befordringsmedlen.  Man 
behöfde  for  fortsk anandet  af  de  ofantliga  varumassorna  långt  flera  sådana  och 
måste  genom  mångdubblad  hastighet  söka  ersätta,  hvad  som  brast  i  antal.. 
Denna  nödvändighet  dref  till  uppfinningar  uteslutande  för  samfärdselns  behof, 
och  framstegen  inom  fysiken,  kemin  och  andra  vetenskaper  användes  för  att 
gifva  henne  en  ökad  hastighet.  I  följd  deraf  uppstodo  företag,  som  för  några 
årtionden  sedan  skulle  ansetts  för  rena  galenskaper. 

Spanioren,  som  förmenade,  att  man  skulle  kunna  använda  ångan  som 
drifkraft,  inspärrades  på  ett  dårhus,  och  tysken,  som  först  sökte  använda  en 
ångpanna  till  framdrifvande  af  fartyg,  satte  sin  förmögenhet  till  och  blef  ut- 
skrattad. Men  sedan  nordamerikanen  Fulton  lyckats  bygga  en  ångbåt,  be- 
fara hela  flottor  af  sådana  fartyg  floder,  sjöar  och  verldshaf,  har  snabbhet 
och  med  henne  tidsbesparing  och  regelbundenhet  fått  insteg  i  samfärdseln,  så 
att  vidt  skilda  handelsplatser  nu  stå  i  lika  regelbunden  förbindelse  med  hvar- 
andra  som  två  med  jern vägar  eller  diligenslinier  förbundna  orter.  Dessa  ång- 
båtar har  man  äfven  utrustat  med  alla  möjliga  beqvämligheter,  så  att  de 
likna  flytande  hotell,  och  bygt  jättefartyg,  som  kunna  befordra  resande  i  tu- 
sental. Man  har  dessutom  lärt  sig  så  bereda  grönsaker,  mjölk,  citronsaft, 
köttsoppa  o.  d.,  att  de  kuuna  medtagas  på  långa  resor  och  användas  som  det 
bästa  medel  till  förekommande  af  skörbjugg.  Derigenom  blifva  sjöresorna  så 
beqväma,  att  de  ofta  företagas  blott  för  nöjes  skull.  I  och  genom  byggandet 
af  räddningsbåtar,  fyrarnas  ändamålsenligare  inrättning,  tillkännagifvandet 
medelst  telegrafen  af  förändringar  i  vädret  ha  framsteg  blifvit  gjorda,  som 
betrygga  samfärdseln  på  hafvet.  Ej  mindre  verksamhet  har  utvecklats  i  upp- 
finningen af  maskiner,  kranar  o.  d.  för  att  hastigt  lossa  och  lasta  stora  varu- 
massor, i  anläggningen  af  dockor  och  andra  anstalter  för  att  i  hamnarna  be- 
reda fartygen  ökad  trygghet  och  beqvämlighet. 

Huru  långsamt  förefaller  oss  ej  nu  det  gamla  befordringssättet  med  föror 
och  skjuts,  sedan  vi  ega  jernvägar,  som  genomskära  hela  verldsdelar  och  i 
förut  öde  trakter  framtrolla  städer  och  en  idog  befolkning,  som  till  och  med 
gå  midt  igenom  väldiga  bergkedjor  eller  på  höga  hvalfbågar  leda  öfver  af- 
grunder,  floder  och  städer  eller  borra  sig  ned  under  jorden  för  att  ej  hindra 
rörelsen  på  gatorna  i  de  stora  städerna! 
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Huru  mycken  eftertanke  och  omsorg  har  det  ej  kostat  att  åstadkomma 
en  ändamålsenlig  inrättning  af  jernvägarnas  lokomotiv,  hjul,  axlar,  skenor  och 
vagnar,  att  genom  kraftiga  bromsinrättningar  ställa  så  till,  att  man  i  h varje 
ögonblick  har  tåget  i  sin  makt  för  att  vid  inträffande  fara  genast  kunna 
stanna  det,  att  genom  signaler  äfven  i  mörker  och  snöyra  betrygga  tågens 
kommande  och  gående!  Erinra  vi  tillika  om  telegraferna,  som  med  sina  trå- 
dar ej  blott  omspinna  fastländerna,  utan  äfven  äro  dragna  genom  verldshaf, 
så  att  vidt  skilda  städer  på  ofantliga  afstånd  kunna  nästan  ögonblickligt  med- 
dela sig  med  h  varan  dra,  och  sålunda  åstadkomma  en  oerhörd  tidsbesparing, 
fattar  man,  huru  vi  först  nu  kunna  tala  om  en  verldshandel  i  ordets  fulla 
bemärkelse.  Hand  i  hand  med  dessa  framsteg  utvecklar  sig  äfven  postväsen- 
det. Man  ökar  ej  blott  postanstalternas  antal,  utan  underlättar  äfven  brefvens 
afle*nnande  och  mottagande,  nedsätter  brefafgiften,  betryggar  penningförsänd- 
ningarna  derigenom,  att  postverket  mot  inbetalning  på  en  ort  ombesörjer  ut- 
betalning på  en  annan,  och  förenklar  omständigheterna  vid  paketförsänd- 
iringar. 

Det  ligger  utom  denna  boks  plan  att  ingå  i  en  närmare  redogörelse  för 
de  uppfinningar,  som  blifvit  gjorda  inom  mekaniken  och  den  kemiska  tekno- 
login och  hvarigenom  varor  kunna  hastigare  och  billigare  tillverkas  eller  indu- 
strin fått  nya  ämnen  att  bearbeta.  Deremot  erinra  vi  om  det  mäktiga  in- 
flytande, handeln  utöfvat  på  folkens  andliga  lif.  Den  lifliga  personliga  berö- 
ringen emellan  dem  har  gjort  språkinsigter  och  geografiska  kunskaper  nöd- 
vändiga, och  köpmansyrket  förutsätter  nu  mera  ett  så  mångsidigt  vetande, 
att  för  vissa  handelsgrenar  särskilda  läroverk  måst  inrättas.  Juristerna  måste 
sörja  för  vexellagarnas  förenkling  och  skärpta  begreppsbestämningar  inom 
rättsförhållandena,  staterna  för  förenkling  af  mått,  vigt  och  mynt  samt  ge- 
nom konsuler  och  handelskamrar  hålla  sig  ständigt  underrättade  om  handelns 
gång  och  statistik.  Slutligen  ha  äfven  nationalekonomerna  som  frukt  af  sina 
forskningar  öfver  handelns  och  industrins  natur  och  lifsvilkor  uppstält  grund- 
satser, till  hvilka  regeringarna  vid  sina  åtgärder  tagit  hänsyn  och  hvilkas 
fordringar  parlamenten  och  riksdagarna  efter  hand  upphöjt  till  lag. 

Skotten  Adam  Smith  uttalade  först  grundsatsen  om  arbetets  och  han- 
delns frihet  som  en  allmän  mensklig  rättighet,  i  kraft  hvaraf  det  måste  stå 
hvar  och  en  fritt  att  af  sina  krafter  och  förmögenheter  draga  den  största 
möjliga  nytta.  Småningom  ha  äfven  de  flesta  stater  erkänt  denna  grundsats 
och  upphäft  en  mängd  tryckande  förbud,  tullar  och  umgälder.  I  Frankrike 
ha  Say,  Chevalier  och  Bastiat,  i  England  Cobden,  Bright  och  Stuart 
Mill  arbetat  i  denna  riktning.  I  Tyskland  har  Friedrich  List  genom  sina 
skrifter  kraftigt  verkat  för  jernvägarnas  införande,  liksom  Arnoldi  för  lif*— 
försäkrings  anstalterna  och  Schultze-Delitzsch  for  spar-  och  förskotts- 
kassor som  medel  till  sjelfhjelp.  Associationer  ha  i  alla  länder  trädt  i  de 
gamla  skrånas  ställe,  men  ej  heller  villfarelser  uteblifvit,  som  ledt  till  arbets- 
inställelser i  massa  och  deraf  följande  rubbningar  i  det  allmänna  och  enskilda 
välståndet. 
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Fråga  vi,  hvilken  frukten  är  af  alla  dessa  sträfvanden,  finna  vi  henne  i 
insigten  deraf,  att  hela  menskligheten  måste  betrakta  sig  som  en  enda  familj, 
hvars  särskilda  medlemmar  allt  efter  sina  gåfvor  och  krafter  skola  medverka 
till  allas  välfärd,  ömsesidigt  hjelpa  och  understödja  hvarandra.  Ty  genom 
mångas  samverkan  och  med  förenade  krafter  kan  någonting  stort  åstadkom- 
mas; alla  större  företag  i  vår  tid  äro  derför  också  grundade  på  föreningar, 
hvilka  åter  förutsätta  arbetsfördelning  för  att  i  hvarje  särskild  gren  kunna 
åstadkomma  någonting  verkligt  dugligt  och  godt.  Den  ene  behöfver  den  an- 
dre, och  detta  allmänna  behof  tvingar  till  erkännande  och  skydd  af  den  en- 
skildes rätt  från  allas  sida.  Aktningen  för  allas  rätt,  den  äkta  humaniteten, 
blir  derigenom  handelns  ledande  grundsats,  och  honom  har  menskligheten  äf- 
ven  i  ej  ringa  grad  att  tacka  för  sin  befrielse  från  lifegenskapen  och  stafve- 
riet.  Genom  de  mångfaldiga  försäkringsanstalterna  skyddar  han  mot  följderna 
af  olyckshändelser,  och  genom  det  gemensamma  intresse,  hvilket  som  verlds- 
handel  förenar  alla  folk,  sträcker  han  i  aflägsna  verldstrakter  sitt  mäktiga 
beskydd  öfver  köpmannen  och  hans  varor  ej  mindre  än  öfver  den  resande 
forskaren;  i  krig  tar  han  i  sitt  hägn  eröfrade  provinsers  och  städers  egendom 
och  skall  säkerligen  äfven  snart  tvinga  till  afskaffande  af  den  barbariska  sjö- 
rätten. Den  öfversigt  af  verldshandelns  gång,  vi  i  clet  följande  skola  gifva, 
skall  närmare  bestyrka  detta  framåtskridande. 

Hvad  den  nyaste  forskningen  uppdagat  om  den  äldsta  menniskans  till- 
stånd, säger  oss,  att  redan  på  den  tiden,  när  den  i  hålor  boende  menniskan 
med  vapen  af  ben  och  sten  kämpade  med  elefanter,  uroxar  och  gr ottbj örnar, 
ett  varubyte  egt  rum.  Ty  personer  funnos  då,  som  syselsatte  sig  med  för- 
färdigande af  sådana  vapen,  hvilka  de  sedan  utbytte  mot  villebråd  och  skinn, 
och  sagorna  om  Hesperidernas  trädgårdar  med  deras  guldfrukter,  om  det  gyl- 
lene skinnet  och  Herakles'  vandringar  äro  endast  dunkla  minnen  af  urgamla 
handelsfärder  och  anläggningar  af  nybyggen. 

Så  långt  således  menskliga  minnen  och  sägner  gå  tillbaka,  har  en  bytes- 
handel af  ett  eller  annat  slag  funnits,  hvilken  tillika  sporrade,  ja,  tvang  men- 
niskan att  utveckla  sina  själskrafter. 

Allt  efter  sitt  lands  läge  egde  hvarje  folk  alster  och  varor,  som  för  an- 
dra hade  ett  högt  värde,  emedan  de  hos  dem  ej  funnos.  För  att  byta  sig 
till  dem  måste  man  erbjuda  ett  motvärde,  och  sålunda  blef  det  ena  folket 
efter  det  andra  vunnet  för  handel  och  slöjdflit.  Ännu  i  dag  se  vi  ju,  huru 
de  så  kallade  vildarna  mot  hartser,  droger,  guldstoft  och  växter  tillbyta  sig 
glaskoraller,  metallknappar,  knifvar,  skjutvapen  m.  m. 

Det  dagliga  bruket  ger  tingen  ett  visst,  om  än  föränderligt  värde  och 
föranleder  derigenom  skickliga  arbetare  att  uteslutande  egna  sig  åt  tillverk- 
ningen af  vissa  föremål,  så  att  de  kunna  hafva  ett  ständigt  förråd  deraf  fär- 
digt till  utbyte.  Korgverk,  lerkärl,  bågar  och  pilar,  skärande  verktyg  först  af 
sten  och  sedan  af  metall,  läkemedel,  prydnader  blifva  snart  föremål  för  en 
småningom  uppstående  handel,  hvilken  alltid  börjar  som  byte. 
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Men  med  bruket  af  främmande  alster  vidgas  äfven  kretsen  af  menniskans- 
behof,  och  begäret  att  komma  i  åtnjutande  af  andra  länders  natur-  eller 
slöjdalster  drifver  henne  till  arbete  och  uppfinning  för  att  kunna  ha  någonting 
att  bjuda  i  stället. 

Obekantskapen  med  den  andra  partens  språk  och  omsorgen  om  egen  sä- 
kerhet gåfvo  upphof  åt  denna  stumma  handel,  hvarom  redan  Herodotos 
berättar. 

»Kartagerna»,  skrifver  han,  »ha  berättat  mig,  att  de  bruka  segla  till  ett 
utanför  Herakles'  stöder  (Gibraltars  sund)  på  libyska  (vestafrikanska)  kusten 
boende  folk.  Dit  anlända,  föra  de  sina  varor  i  land,  nedlägga  dem  på  stran- 
den, upptända  en  eld  och  återvända  derpå  till  sina  fartyg.  Så  snart  landets, 
invånare  få  se  röken  från  elden,  komma  de  ned  till  stranden,  lägga  guld  bred- 
vid varorna  och  begifva  sig  åter  derifrån.  Kartagerna  gå  ännu  en  gång  i 
land  för  att  se  efter,  om  tillräckligt  med  guld  blifvit  nedlagdt  bredvid  varorna. 
Ar  detta  fallet,  taga  de  det  med  sig  och  segla  sin  väg;  är  guldet  deremot  ej 
tillräckligt,  begifva  de  sig  å  nyo  om  bord  på  sina  fartyg  och  vänta.  Infö- 
dingarna komma  nu  åter  ned  till  stranden  och  lägga  mera  guld  till,  ända  tills- 
de  andra  äro  belåtna.  Dervid  gör  ej  den  ene  den  andre  den  minsta  orätt; 
ty  den  ena  parten  rör  ej  guldet,  förr  än  det  har  samma  värde  som  varorna, 
och  den  andra  låter  varorna  ligga,  tills  de  förra  tagit  guldet.» 

Då  portugiserna  två  tusen  år  derefter  åter  funno  dessa  kuster,  utvecklade 
sig  den  första  handeln  emellan  dem  och  infödingarna  på  alldeles  samma  sätt„ 
och  ännu  i  dag  iakttaga  orang-kubuerna  på  Sumatra  vid  sin  handel  med 
malajerna  samma  förfarande. 

På  ett  for  de  främmande  köpmännen  välbekant  ställe  nedlägger  orang- 
kubuen  gummi,  rökelse  och  livad  annat  han  har  att  aflåta  och  slår  med  klub- 
ban mot  en  ihålig  trädstam,  hvarefter  han  skyndar  tillbaka  till  skogen  igen. 
Köpmännen  gå  nu  fram  och  nedlägga  andra  varor,  som  »den  brune  mannen» 
afhemtar,  eller  slå  de  på  en  tam-tam,  nedlägga  sitt  kram  och  draga  sig  till- 
baka.    Derpå  kommer  orang-kubuen  och  lägger  nya  varor  till  de  förra  o.  s.  v. 

De  föremål,  som  för  båda  eller  endera  parten  ha  ett  särskildt  värde,  be- 
gagnas som  värdemätare  till  bestämmande  af  priset.  I  Sudan  äro  saltstycken >, 
glaskoraller  och  kaurimuslor  gångbart  mynt,  de  gamla  ryssarna  begagnade 
dertill  stämplade  lappar  af  sobelns  nosskinn,  hos  kaffrerna  äro  oxar,  vid 
Ainazonfloden  synålar,  i  Sibirien  skinn,  i  oaserna  i  Sahara  bomullstyg  sådana 
.värdemätare;  verkligt  prägladt  mynt  uppkommer  först  i  ett  senare  skede  af 
handelns  utveckling. 

Der  man  ej  kunde  förstå  hvarandra,  måste  fingerspråket  anlitas,  tills  en 
och  annan  mera  begåfvad  lärde  sig  det  främmande  språket  och  gjorde  tjenst 
som  tolk,  hvarigenom  med  tiden,  och  i  samma  mån  handelns  liflighet  ökades, 
ett  blandningsspråk,  en  rotvälska  utbildades,  såsom  i  Norra  Afrika,  Mindre 
Asien,  Kina  m.  fl.  trakter  ännu  i  dag  är  fallet. 


Handeln  i  forntiden  ocli  medeltiden. 

Det  har  blifvit  yttradt,  att  handeln  är  lika  gammal  som  menniskan  sjelf. 
Detta  påstående  torde  förefalla  mången  ej  så  litet  öfverdrifvet,  men  har  icke 
desto  mindre  af  de  senaste  forskningarna  blifvit  till  fullo  bekräftadt.  Menni- 
skans  behof  voro  dock  naturligtvis  under  denna  grå  forntid  mycket  små  och 
samfärdsmedlen  i  det  mest  outvecklade  skick;  i  följd  deraf  inskränkte  sig 
äfven  denna  äldsta  handel  till  utbyte  af  några  få  natur-  och  konstalster  mel- 
lan grannfolken.  Endast  några  af  särskilda  omständigheter  gynnade  kust- 
sträckor gjorde  härifrån  ett  undantag.  Hit  höra  framför  allt  Indiska  hafvets 
stränder,  kusterna  af  Främre  Indien,  Sydarabien  och  östra  Afrika, 
hvilkas  invånare  af  de  sydvest-  och  nordostmonsuner,  som  regelbundet  blåsa 
ett  hälft  år  i  en  och  samma  riktning  och  derefter  lika  länge  i  den  motsatta, 
sattes  i  stånd  att  äfven  med  bräckliga  och  ofullkomliga  fartyg  utan  fara  segla 
från  den  ena  kusten  till  den  andra. 

Som  de  äldsta  förmedlarna  af  denna  förbindelse  mellan  Främre  Indien  å 
ena  sidan  samt  Sydarabien  och  östra  Afrika  å  den  andra  måste  in  der  na 
anses.  De  förde  sitt  lands  på  alla  tider  och  hos  alla  folk  högt  skattade  al- 
ster: ädelstenar  och  perlor,  bomulls-  och  sidentyg,  peppar,  kanel  och  andra 
kryddor,  prydnader  af  perlemor  och  elfenben,  sandelträ,  färgämnen  m.  m.  till 
länderna  vesterut,  och  liksom  det  ännu  i  dag  är  Ostindiens  banianer,  som  i 
Sansibar  och  på  andra  punkter  af  Afrikas  östra  kust  ega  de  största  handels- 
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upplagen,  lika  så  torde  äfven  för  tre  årtusenden  sedan  deras  förfäder  på  ön 
Socotora  (hvars  namn  är  hemtadt  från  sanskrit)  spelat  hufvudrolen  i  han- 
deln med  invånarna  på  de  närgränsande  arabiska  och  afrikanska  kusterna. 
Af  de  förra  tillbytte  de  sig  välluktande  kådor  och  kryddor  —  den  i  forntiden 
vid  offren  oumbärliga  rökelsen  —  af  de  senare  guld,  strutsfjädrar,  gummi 
o.  s.  v.  Afven  till  det  stolta  Babylon  funno  de  utan  tvifvel  tidigt  vägen  och 
bragte  den  idoga  och  slöjdkunniga  befolkningen  vid  Eufrat  och  Tigris  stålet 
till  vapnen,  som  hon  förfärdigade,  bomullen  till  de  tina  väfnaderna,  elfenbenet 
till  sniderierna  o.  s.  v. 

Sålunda  hade  småningom  emellan  Indien  (hvartill  äfven  Ceylon  och  Sunda- 
öarna    kunna    räknas),    Arabien    och  vestra  Asien  en  temligen  liflig  handels- 


Fig.  4.     En  gammal   sjöstad. 


förbindelse    uppstått,    hvars   hufvudväg  var  Indiska  hafvet  med  Arabiska  och 
Persiska  vikarna. 

Från  Arabiens  hamnar,  från  Babylon  och  andra  ändpunkter  för  den  ome- 
delbara indiska  handeln  funno  Indiens  alster  vidare  vägen  till  vestra  Asien, 
hufvudsakligen  genom  fenicerna,  som  fingo  nästan  hela  den  gamla  verldens 
sjöhandel  i  sina  händer.  De  äro  upptäckarna  af  Medelhafvets  kuster,  ty  det 
var  de,  som  först  utforskade  dem,  der  grundade  en  mängd  nybyggen  och  der- 
igenom  indrogo  dem  i  kretsen  af  sitt  handelsområde.  Genom  dem  kom  en 
mängd  nya  alster  och  varor  i  verldsmarknaden.  De  tillbytte  sig  bernsten  på 
sydkusten  af  Europa,  dit  han  blifvit  öfver  land  förd  från  Östersjöländerna, 
bröto  Spaniens  rika  grufvor  och  förde  deras  silfver  till  Indien,  der  det,  liksom 
sedermera  i  Rom,  var  mvcket  eftersökt. 
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Rökverk  och  specerier  äfvensom  ull  utförde  fenicerna  från  Arabien,  meren- 
dels genom  karavaner,  hvilkas  utgångspunkt  var  Petra  i  nordvestra  Arabien. 
Kryddor,  guld,  ädelstenar  och  väfnader  hemtade  de  till  sjös  från  Indien. 
Skeppstimmer  lemnade  Libanon,  perlor  och  bomull  deremot  Bahreinöarna  i 
Persiska  viken.  Elfenben,  guldkorn,  gummi,  strutsfjädrar  hemtade  de  öfver 
Egypten  från  Abessinien;   Syrien  och  Palestina  gåfvo  utom  ceclerträ  spanmål^ 


Fig.  o.     Rörelsen  på  Nilen  under  de  stora  religiösa  festerna  i  det  gamla  Egypten. 


olja  och  vin,  Mindre  Asien  ull,  Mesopotamiens  städer  mattor,  vällukter,  pryd- 
nadsartiklar och  fina  broderade  kläder  eller  garn,  hvilka  man  sedan  i  Fe- 
nicien  färgade,  Egypten  brons-  och  glasvaror,  fint  lärft  och  hvete.  Till  och 
med  in  i  Svarta  hafvet,  som  då  ännu  kallades  det  »ogästvänliga»,  vågade  de 
sig  för  att  hemta  kaukasiska  slafvai\  och  slafvinnor,  hvilkas  skönhet  redan  för 
årtusenden  sedan  i  Orienten  var  lika  känd  som  ännu  i  da^. 
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De  feniciska  städerna,  i  synnerhet  Si  don  och  Ty  rus,  ökade  detta  förråd 
af  införda  varor  med  alstren  af  sin  egen  mångsidiga  slöjdflit.  Man  förfär- 
digade metallspeglar,  glasvaror  af  mångahanda  slag,  hvilka  som  örhängen, 
kärl,  vaser,  bordskifvor  erhöllo  olika  färger.  I  färgning  af  ylle-,  linne-  och 
bomullstyg  med  purpursnäckans  saft  voro  fenicerna  mästare.  För  tillverkning 
af  örringar,  armband,  halskedjor  m.  m.  hade  de  stora  fabriker,  och  i  alla 
städer  såg  man  i  de  nio  till  elfva  våningar  höga  husen  stora  magasin,  kontor, 
vexlare  och  varor  från  alla  hörn  och  kanter  af  den  då  kända  verlden,  från 
Kina  till  Cadiz,  från  Weichselmynningen  till  Niger  och  Sambese. 

I  den  första  fjerdedelen  af  första  årtusendet  f.  Kr.  erhöllo  dock  fenicerna  på 
Egeiska  hafvets  kuster  och  öar  farliga  medtäflare  i  hellenerna.  De  måste 
lemna  Svarta  hafvets  kuster  och  blefvo  äfven  af  helleniska  städer  och  kolo- 
nier undanträngda  från  Sicilien,  Italien,  Gallien  och  Afrika.  Hellenernas  höga 
odling  skapade  en  konstrik  slöjdflit,  hvars  alster  vida  öfverträffade  deras  gamla 
läromästares,  fenicernas  och  egypternas,  och  verldshandeln  förlade  nu  sitt  säte 
från  den  syriska  kusten  till  Egeiska  hafvet,  der  Miletos,  Samos,  Egina,  Aten, 
Korintos  m.  B.  blefvo  värdiga  efterträdare  till  Tyrus  och  Sidon. 

Med  Tyrus'  undergång  i  följd  af  Mindre  Asiens  och  Egyptens  eröfring  af 
Alexander  den  store  afträda  fenicerna  helt  och  hållet  från  skådeplatsen.  I 
deras  ställe  uppträda  äfven  i  Syrien  och  Egypten  hellenerna  som  det  förnäm- 
sta handlande  folket,  och  Alexander  den  stores  skapelse  vid  Nilmynningen, 
Alexandria,  blir  för  nära  ett  årtusende  medelpunkten  för  handeln  mellan 
öster-  och  vesterland.  Handeln  i  Medelhafvet  deremot  och  på  andra  sidan 
Herakles'  stöder  till  Afrikas  vestkust,  hvilken  redan  blifvit  besökt  af  fenicer- 
na, till  England,  de  tennrika  öarna,  och  den  bernstensförande  Nord-  och  Öster- 
sjön tillföll  Kartago,  Feniciens  dotterstad  och  koloni.  Utan  någon  nämnvärd 
utvidgning  flöt  han  nu  lugn  i  dessa  båda  fåror,  tills  Kartagos  förstöring  ge- 
nom romarna  146  f.  Kr.  gjorde  den  gamla  grekiska  kolonin  Massilia  på 
Galliens  sydkust  till  obestridd  herskarinna  öfver  handeln  i  vestra  delen  af 
Medelhafvet. 

En  egendomlig  gestalt  antog  handeln  i  den  gamla  tidens  sista  århundraden. 
Rom,  den  då  varande  verldens  herskarinna,  drog  alla  länders  och  folks  rike- 
domar till  sig.  Indiens  kryddor  och  dyrbarheter,  Kinas  siden,  Arabiens  rök- 
verk, Etiopiens  slafvar  och  vilddjur,  Mindre  Asiens  frukter  och  läckerheter, 
Egyptens  papper  och  glas,  Greklands  konstalster,  Spaniens  ull,  metaller  och 
vax,  Galliens  vin,  olja  och  linneväfnader,  Germaniens  bernsten,  Britanniens 
bly  och  tenn,  liksom  Persiens  pelsvaror,  men  framför  allt  Siciliens,  Egyptens 
och  Norra  Afrikas  spanmål  —  allt  sammanströmmade  till  verldsstaden  vid 
Tiber.  För  att  tillfredsställa  verldens  beherskare  anskaffades  och  samman- 
fördes till  Rom  allt,  hvad  h varje  land  egde  kostbarast,  och  dessa  ansträngnin- 
gar framkallade  en  ytterst  liflig  handel.  Från  Massilia,  från  Tartessus,  Syra- 
cusa,  Mauretanien,  från  Korintos,  Efesos,  Alexandria  inlöpte  i  Puteolis  och 
Ostias  hamnar  fartyg,  lastade  med  de  olika  ländernas  skatter.  Men  dessa 
voro    ej    köpta  med  alster  af  egen  slöjdflit,   utan  som  tribut  och  pålagor  af- 
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pressade  de  underkufvade  folken  eller  åtminstone  betalade  med  det  från  dem 
röfvade  guldet.  Intet  under  derför,  att  handeln  i  Rom  aldrig  nådde  någon 
egentlig  blomstring,  men  att  deremot  Grekland  och  Mindre  Asien  och  framför 
allt  det  gamla  kulturlandet  Egypten,  livilket  genom  sin  lifliga  förbindelse  med 
Indien  kunde  förse  den  romerska  lyxen  med  kryddor  och  retmedel,  befunno 
sig  på  en  jemförelsevis  hög  grad  af  välstånd. 

Handeln  i  medeltiden.  Det -romerska  rikets  delning,  hvarpå  snart  följde 
hela  Europas  öfversvämmande  af  barbariska  stammar  och  germaniska  folks 
bosättning  i  dess  vestra  och  södra  dela*,  sprängde  ej  förbindelsen  mellan  vester- 
och  österland;  men  deremot  utvecklade  sig  ett  alldeles  nytt  samhälls-  och  lef- 
nadsskick,  der  jordbruket  blef  eröfrarnas  mest  omtyckta  syselsättning.  I  det 
forna  Byzantium,  nu  mera  Konstantinopel,  bibehöll  sig  en  qvarlefva  af  den 
gamla  odlingen,  och  hit  drog  sig  den  arabisk-indiska  handeln,  hvilken  ännu 
följde  de  gamla  vägarna.  Hvad  som  låg  längre  vesterut,  blef  från  denna 
handel  uteslutet,  ända  tills  odlingen  på  nytt  utvecklade  sig  och  de  unga  folkens 
råhet  och  barbari  veko  för  kristendomens  inflytande,  af  hvilken  de  fördes  till 
mildare  seder  och  högre  behof. 

Innan  Europa  ännu  hunnit  hemta  sig  så  mycket,  att  det  åter  kunde  taga 
del  i  handeln,  undergick  Orienten  genom  uppkomsten  af  ett  arabiskt  verlds- 
rike  en  omgestaltning,  som  hade  stora  följder  för  de  tre  gamla  verldsdelarnas 
handelsförhållanden.  Araberna  utbredde  sin  höga  tekniska  och  vetenskapliga 
bildning  äfvensom  sitt  sinne  för  jordbruket  i  alla  de  af  dem  beherskade  län- 
derna. Handeln  drefs  visserligen  af  dem  hufvudsakligen  endast  till  lands,  men 
här  framträngde  de  längre  än  något  annat  folk  före  eller  efter  dem,  ty  de 
inre  delarna  af  Asien  och  Afrika  blefvo  af  dem  indragna  i  den  stora  kretsen 
af  deras  handels  verksamhet.  Derjemte  lyckades  det  dem  äfven  att  åter  öppna 
de  gamla  kanalerna  för  handeln  med  Indien,  Nordafrika,  Spanien  och  Italien, 
hvilka  sedan  romarrikets  fall  varit  till  en  del  igenslammade.  Snart  korsade 
åter  handelsfartyg  i  alla  riktningar  Medelhafvet  samt  Arabiska  och  Persiska 
vikarna.  I  de  glänsande  kalifstäderna  Mosul,  Bassora  och  Bagdad  hopades 
hela  Asiens  rikedomar,  och  sagorna  i  Tusen  och  en  natt  äro  blott  återskenet 
af  denna  glans. 

Det  östromerska  riket,  med  hvilket  kaliferna,  liksom  före  dem  per- 
serna, förde  oafbrutna  blodiga  krig,  såg  sig  dock  uteslutet  från  denna 
arabiska  handel,  och  endast  på  omvägar  hade  Europa  del  deruti.  Liksom  på 
Roms  tider,  var  handeln  inskränkt  till  det  herskande  riket  och  det  herskande 
folket,  endast  med  den  skilnaden,  att  araberna  dervid  ej  blott  uppträdde  som 
förbrukare,  utan  äfven  sjelfva  förfärdigade  en  stor  del  af  de  varor,  de  bragte 
i  handeln.  De  voro  i  ordets  egentligaste  mening  ett  kulturfolk.  I  deras  riken 
blomstrade  handel,  slöjd  och  vetenskap,  de  bygcle  tempel  och  slott,  glänsande 
i  rik  färgprakt,  men  äfven  storartade  vattenledningar  och  bazarer  och  vunno 
råa  folk  för  slöjdflitens  fredliga  syselsättningar.  Spanien  förvandlade  de  till 
en   trädgård,   skapade  rika  och  stora  städer,  der  hundratusende   idoga  händer 

r.  b.    vii.  2 
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voro  i  rörelse,  grundade  skolor  och  universitet,  hägnade  konster  och  vetenskaper 
samt  bragte  halfön  till  en  så  hög  grad  af  odling,  att  hennes  nu  varande  till- 
stånd dertill  bildar  samma  sorgliga  motsats  som  den,  de  turkiska  provinserna 
i  våra  dagar  förete  till  det  blomstrande  skick,  hvari  de  på  de  helleniska  ti- 
derna befunno  sig. 

Till  dem  slöto  sig  de  öfver  hela  den  då  varande  verlden  spridda  ju- 
darna, som  utvecklade  en  liflig  handels  verksamhet,  då  de  stodo  i  förbindelse 
med  hvarandra  och  uteslutande  drefvo  handels-  och  penningrörelse,  hvarför 
de  också  ej  sällan  blefvo  de  kristna  konungarnas  bankirer.  Redan  i  Egypten 
under  ptolemeerna  syselsatte  sig  många  judiska  emigranter  med  handel,  och  , 
i  synnerhet  i  Alexandria,  stapelorten  för  de  arabiska  och  indiska  varorna,, 
låg  det  nära  till  hands  att  omfatta  ett  yrke,  som  var  lika  lönande,  som  det 
i  möjligaste  mått  skyddade  för  de  faror,  hvarmed  nationela  och  religiösa 
fördomar  hotade  dem. 

I  mellersta  Europa  hade  emellertid  ett  nytt  kulturlif  brutit  sig  väg,  och 
dermed  börjar  äfven  en  liflig  slöjd-  och  handelsverksamhet.  Nedre  Italiens 
städer  hade  sannolikt  aldrig  varit  helt  och  hållet  afspärrade  från  förbindelsen 
med  det  östra  Europa  och  Egypten,  och  af  städerna  vid  Donau  stodo  äfven 
flera  i  fortfarande  förbindelse  med  Svarta  hafvet  och  det  grekiska  riket.  Så 
snart  derför  lusten  och  smaken  för  utländska  varor  instälde  sig,  voro  således 
vilkoren  för  en  lifligare  samfärdsel  tillstädes.  Men  för  att  kunna  tillbyta  sig 
dessa  varor  måste  man  frambringa  motvärden,  och  på  detta  sätt  utvecklade 
sig  slöjdniten,  i  synnerhet  tillverkningen  af  linne-  och  yllevaror,  äfvensom 
af  metailarbeten  och  vapen,  och  korstågen,  som  i  flera  århundraden  drogo  Eu- 
ropas folk  till  Orienten,  gjorde  Europa  bekant  med  Konstantinopels  och  Mindre 
Asiens  lyx  och  bidrogo  väsentligt  till  återställande  af  den  länge  afbrutna 
förbindelsen  mellan  vester-  och  österlandet.  Marseille,  Amalfi,  Ge  no  va,. 
Venezia,  Pisa,  Barcelona  och  andra  städer  vid  Medelhafvet  blefvo  nu 
hufvudplatserna  för  handeln  med  Indiens,  Arabiens  och  Vestasiens  alster,  som 
utfördes  öfver  Egypten,  Syrien,  Mindre  Asien  och  städerna  vid  Svarta  hafvet. 
Äfven  från  det  inre  Europa,  i  synnerhet  från  städerna  vid  Donau,  gick  en 
liflig  handel  på  Orienten  och  de  italienska  sjöstäderna.  Regensburg,  Wienr 
Passau  m.  fl.  hemtade  i  början  de  österländska  varorna  på  Donau  från  Kon- 
stantinopel, tills  de  funno  det  fördelaktigare  att  taga  dem  landvägen  från 
Venezia.  Vid  Rhein,  hvars  stränder  först  belystes  af  den  öfver  Tyskland 
uppgående  odlingen,  blomstrade  städerna  Basel,  Speier,  Worms,  Mainz  och 
Köln  genom  den  redan  under  den  frankiska  tiden  öppnade  handeln  med  öfre 
Italien  å  ena  samt  Nederländerna  å  den  andra  sidan. 

Af  denna  nyvaknade  handel  berördes  visserligen  norra  Europa  först 
senare,  men  att  det  redan  under  tidigare  århundraden  stått  åtminstone  i  en 
medelbar  handelsförbindelse  med  östern  öfver  Oland,  Gotland  och  Ryssland^ 
bevisar  den  mängd  af  bysantinska  och  arabiska  mynt,  som  jordfynden  här 
bragt  i  dagen.  För  vestra  och  östra  Europa  blefvo  nordborna  först  kända 
genom  #  vikingatågen,  dessa  af  äfventyrs-  eller  rof  lystnad  föranledda  härjnings- 
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tåg,  som  så  länge  voro  en  skräck  för  vesterns  och  söderns  folk  och  mången- 
städes nedtrampade  den  unga  civilisationens  första  brodd.  På  små  bräckliga 
fartyg  plöjde  angelsachsare,  danskar,  norrmän  och  svenskar  hafven  och  hem- 
sökte öfver  allt  kusterna.  Deras  obetvingliga  lust  för  äf  ven  tyr  lockade  dem 
till  och  med  till  farliga  färder  långt  bort  i  clet  obekanta  fjerran,  och  denna 
käckhet  ha  vi  att  tacka  för  den  första  upptäckten  af  Amerika.  För  den 
fredliga    handeln    blefvo    de   dock  läns;e  främmande.     Först  under  medeltidens 


Fig.   6.     San  Marcoplatsen  med  dogepalatset  i  Vénezia. 

senaste    århundraden   åvägabragtes  en  verklig  handelsförbindelse  mellan  norra 
Europa  samt  Medelhafvet  och  dess  beherskare,  de  italienska  republikerna. 

Denna  händelse  betecknar  ett  stort  framsteg  i  handelns  och  samfärdselns 
utveckling. 


Emellan    de    stora    handelsförbunden    han  san    och   de  nederländska 
städerna    å    ena    sidan    samt   det  öfre  Italiens  republiker  å  den  andra 
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uppstod  under  14:e  och  15:e  århundradena  en  liandel  så  liflig  och  storartad, 
att  knappast  någon  föregående  tid  sett  dess  like.  Stödjande  sig  på  en  upp- 
blomstrande näringsflit,  ett  utbildadt  skeppsrederi  och  en  stark  sjömakt,  be- 
gåfvade  med  en  sällsynt  förståndsliflighet  och  en  lika  stor  viljekraft,  spunno 
italienarna  ett  nät  af  handelsförbindelser  omkring  hela  den  då  kända  jorden 
och  återstälde  ej  blott  den  så  länge  af  brutna  förbindelsen  med  orienten,  utan 
befriade  äfven  på  samma  gång  vesterlandet  från  dess  gamla  beroende  af 
länderna  i  öster. 

Italienarna    uppköpte    de    arabiska  och  indiska  varorna   på  de   egyptiska 
mellanplatserna,    men    betalade    dem    ej   längre,  såsom  förut  kartager  och  ro- 


Fig. 


Penningvexlare  under  medeltiden. 


mare,  blott  med  ädla  metaller,  utan  lemnade  Egypten  i  utbyte  derför  byg- 
nadsvirke,  metaller,  vapen,  ylletyg,  speglar,  glas,  prydnadssaker,  pelsverk,  talg 
och  qvicksilfver.  Dessa  artiklar,  som  i  Egypten  och  Syrien  voro  mycket 
begärliga,  tillverkades  dels  af  nederländarna  och  hanseaterna,  dels  af  ita- 
lienarna sjelfva.  Framför  allt  berömda  voro  de  firenziska  klädena,  livar-, 
till  England  och  Spanien  dels  lemnade  den  råa  ullen,  dels  den  ofärgade  väf- 
ven,  som  i  Firenze  appreterades  och  färgades.  1338  funnos  der  200  klädes- 
fabriker, som  årligen  lemnade  80  000  stycken  kläden.  Dessutom  infördes  för 
300  000  golclgulden  ofärgadt  yllegods  från  Frankrike,  Tyskland  och  Nederlän- 
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derna.  Afven  tillverkningen  af  siden  och  sammet,  guld-  och  silfverbrokad, 
mattor  och  konstgjorda  blommor  hade  i  Firenze  uppnått  en  hög  grad  af 
fulländning. 

Venezias  egen  handel  grundade  sig  ursprungligen  på  dess  risken  och 
saltsjuderier.  De  förra  blefvo  plantskolan  för  dess  flotta,  som  under  repu- 
blikens välmaktsdagar  räknade  3  000  handelsfartyg,  af  hvilka  dock  många 
troligen  endast  voro  stora  fiskarbåtar,  och  45  krigsgalerer,  med  en  be- 
manning af  tillsammans  36  000  matroser.  Sedermera  drog  det  äfven  andra 
slöjdgrenar,  i  synnerhet  tillverkningen  af  vapen,  sidenvaror,  tvål  och  gräs, 
inom  kretsen  af  sin  verksamhet  och  egnade  sig  med  synnerlig  framgång  åt 
mellanhandeln.  Med  dessa  alster  af  sin  egen  näringsflit  och  alla  de  öfriga 
europeiska  ländernas  produkter,  Spaniens  och  i  synnerhet  Tysklands  ädla  me- 
taller deri  inberäknade,  betalade  de  på  de  egyptiska  och  syriska  marknaderna 
de  arabiska,  indiska  och  levantiska  varorna,  bland  hvilka  sockret  redan  nu 
spelade  en  rol.  Mot  dessa  bytte  man  i  Spanien  och  England  till  sig  me- 
taller och  ull.  Engelsk  ull  utgjorde  i  Flandern  jemte  indiska  droger  och 
kryddor  betalningsmedlet  för  lärft,  ofärgade  kläden  och  nordiska,  af  hanse- 
aterna  ditförda  varor.  Pelsverk  och  fisk  hemtade  Venezia  från  Svarta  haf- 
vets  kuster,  från  Kaukasien  och  Georgien  slafvinnor,  hvilka  det,  som  sann- 
skyldiga fenicernas  efterträdare,  sålde  ät  de  derefter  giriga  orientalerna. 
Alldeles  på  samma  sätt,  blott  i  mindre  utsträckning,  rörde  sig  Gen  o  vas 
handel,  hvilken  i  synnerhet  i  vestra'  Europa,  i  London  och  Briigge,  samt  i 
öfre  Tyskland,  i  Ulm,  Strassburg  och  Basel,  hade  mäktiga  förbindelser. 

t  Vexlar.  I  de  fall,  då  den  lifliga  handeln  fordrade  betalning  i  klingande 
mynt,  försvårades  omsättningen  mycket,  då  penningförsändningar  retade  rof- 
lystnaden  eller  voro  utsatta  för  faran  att  vid  skeppsbrott  o.  d.  gå  förlorade. 
Voro  en  stads  handelsförbindelser  af  vidsträcktare  art,  hjelpte  man  sig  der- 
med,  att  man  efter  förut  träffad  öfverenskommelse  gaf  en  anvisning  på  en 
affärsvän.  Så  gjorde  i  forntiden  feniciska  och  grekiska  köpmän,  och  samma 
bruk  återkommer  i  medeltiden.  Man  affattade  anvisningen  i  form  af  ett  bref 
och  kallade  henne  derför  ett  vexelbref  eller  helt  enkelt  en  v  ex  el.  Vanli- 
gen utbetalade  man  summan  till  utställaren  och  återfick  henne  af  mottagaren 
i  hans  stads  mynt,  hvarigenom  man  således  besparade  sig  vexlingen.  Ju 
längre  de  stora  husens  förbindelser  sträckte  sig,  desto  mera  eftersökta  voro 
deras  vexelbref,  tills  ur  denna  enkla  början  ett  ordnadt  bankväsen  utbildade 
sig.  En  anvisning  af  en  bland  13:e  och  14:e  århundradenas  Rothschildar, 
en  Medici,  en  Peruzzi,  en  Frescobaldi,  en  Bardi,  en  Fugger,  en  Welser  nu  fl., 
var  tillräcklig  för  att  på  hvar  enda  något  mera  betydande  plats  af  någon  bland 
deras   filialer  eller  affärsvänner  erhålla  den  i  vexelbref  vet  nämda  summan. 

Banker.  Handelns  växande  utsträckning  ledde  naturligtvis  äfven  till  en 
storartad  utbildning  af  den  egentliga  penninghandeln.  I  följd  ej  mindre 
af   de    oupphörliga    myntförfalskningarna   än  af  den  tallösa  mängden  af  olika 
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myntsorter  var  köpmannen  nästan  dagligen  nödsakad  att  utvexla  de  mottagna 
penningarna  mot  kuranta  eller  fullvigtiga  mynt.  I  början  befattade  sig  guld- 
smederna härmed,  men  snart  uppstodo  öfver  allt  vexlare,  som  uteslutande 
syselsatte  sig  med  denna  affärsgren,  hvilken  fordrade  mycken  erfarenhet 
och  insigt.  De  drefvo  sin  rörelse  hufvudsakligen  på  cle  stora  markna- 
derna, i  synnerhet  på  dem  i  Champagne.  Deras  äldsta  affärslokaler  utgjordes 
här  af  ett  bord  under  bar  himmel  eller  helt  enkelt  en  bänk,  banco,  ett 
namn,  som  sedermera  öfvergått  på  penninganstalter  af  vida  större  omfång. 
Dessa  vexlare  voro  nästan  öfver  allt  köpmän  från  de  lombardiska  städerna 
i  öfre  Italien.  Deras  tidiga  bekantskap  med  denna  affärsgren  gjorde  lombar- 
derna  synnerligt  egnade  dertill,  och  den  betydande  vinst,  penninghandeln  af- 
^astade,  var  för  dem  en  tillräcklig  anledning  att  nedsätta  sig  i  andra  länder. 
Ty  de  omätliga  rikedomar,  som  hopade  sig  i  Firenze,  Yenezia,  Genova  och 
andra  platser  vid  Medelhafvet,  kunde  endast  till  den  minsta  delen  finna 
användning  i  den  egna  handeln,  och  man  sökte  clerfor  göra  de  öfverflödiga 
kapitalen  fruktbara  i  utlandet,  bland  annat  genom  lån  till  konungar  och  fur- 
star samt  inrättande  af  penningbanker. 

Bankirerna  på  de  stora  handelsplatserna  erbjödo  personer  med  förmögen- 
het det  bästa  tillfället  att  få  höga  räntor  för  sina  penningar,  och  hos  dem 
insattes  d erfor  stora  summor  som  lån  eller  i  deposition.  Så  t.  ex.  under- 
höllo  mediceerna  i  Firenze  ej  mindre  än  sexton  sådana  penningbanker  eller 
filialer  på  utländska  platser,  och  bland  deras  gäldenärer  befunno  sig  Englands 
och  Frankrikes  herskare.  Snart  började  dock  äfven  i  Nederländerna,  hanse- 
städerna  och  det  öfriga  Tyskland  betydande  inhemska  hus  befatta  sig  med 
den  så  inbringande  penninghandeln.  Sålunda  drefs  han  af  firmorna  Fugger 
och  Welser  i  Augsburg  med  sådan  framgång,  att  de  i  omfattningen  af  sina  af- 
färsförbindelser kunde  mäta  sig  med  de  största  italienska  husen.  De  höga 
räntor,  bankirerna  togo,  föranledde  köpmännen  i  några  handelsstäder  att  upp- 
rätta egna  banker,  grundade  på  delegarnas  sammanskott  och  genom  hvilka 
de  verkstälcle  sina  utbetalningar.  Sålunda  uppstod  redan  i  12:e  århundradet 
bankväsendet.  Den  äldsta  anstalt  af  detta  slag  är  sannolikt  girobanken  i 
Venezia,  grundad  1156.  Venezias  exempel  följdes  1407  af  Genova,  1609  af 
Amsterdam  och  1621  af  Hamburg;  Barcelona  egde  en  girobank  redan  i  med- 
let af  14:e  århundradet.  De  fördelar,  dessa  förmedlingsanstalter  erbjödo  han- 
deln, voro  i  ögonen  fallande.  Dermecl  upphörde  allt  mer  det  besvärliga,  ej 
sällan  farliga  forslandet  fram  och  åter  af  klingande  mynt.  Hvarje  affärsman 
kunde  med  trygghet  i  dessa  anstalter  insätta  huru  stor  summa  som  helst 
och  genom  upp-  och  afskrifning  minska  eller  öka  sitt  tillgodohafvande.  Hela 
beloppet  eller  delar  deraf  kunde  öfverflyttas  från  det  ena  kontot  till  det  andra, 
och  på  detta  sätt  utan  stort  besvär  liqvider  verkställas  delegarna  emellan. 
Bankerna  besörjde  äfven  inkasseringen  af  utestående  fordringar  och  uppgö- 
randet af  utländska  skulder.  En  sådan  bank  kallades  banco  del  giro, 
emedan  delegarna  bildade  en  sluten  krets  (giro). 
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Penninghandeln,  hviiken  italienarna  sålunda  samlade  i  sina  händer,  var- 
för dem  en  gifvande  rikedomskälla.  Likväl  hade  lombarderna,  liksom  judarna,, 
i  England  och  Tyskland  mycket  att  utstå  af  roflystnaden,  afunden  och  rå- 
heten hos  ädlingar  och  furstar.  Sålunda  lät  Ludvig  IX  1256  fängsla  150 
vexlare  från  Asti  och  lägga  beslag  på  deras  i  Frankrike  utlånade  penningar 
till  ett  belopp  af  mer  än  800  000  livrés.  Tolf  år  derefter  lät  samma  furste  för- 
visa alla  lombardiska  vexlare;  1277  häktades  åter  en  mängd  och  afpressades 
dem  å  ny  o  120  000  gulden,  och  1291  började  en  ny  förföljelse  af  de  italienska 
vexlarna,  som  Sismondi  tror,  på  anstiftan  af  bröderna  Franzesi,  hvilka  som 
pantlånare  o.  d.  spelade  en  stor  rol  vid  Filip  IV:s  hof.  På  Edvard  III  af 
England  förlorade  hans  bankirer,  husen  Peruzzi  och  Bardi,  öfver  16  milli- 
oner   franc,    så    att  de  gjorde  bankrutt  och  drogo  många  med  sig  i   sitt  fall- 

Det  tyska  hanseförbundet.  Medan  italienarna  beherskade  hela  den 
levantiska  handeln,  så  vidt  den  berörde  Medelhafvet,  bemäktigade  sig  handels- 
städerna på  Tysklands  norra  kust  den  nordiska  sjöhandeln.  Otvifvelaktigt 
hade  der  redan  under  föregående  århundraden  en  ej  obetydlig  handel  egt  rum,, 
och  venderna,  hvilkas  berömda  handelsstad  Vi  ne  ta  eller  Julin  på  Karl  den 
stores  tid  utgjorde  östersjöländernas  förnämsta  stapelplats,  synas  till  och  med 
varit  bekanta  med  österlandets  alster,  hvilka  de  sannolikt  fingo  med  karava- 
ner från  Kaspiska  och  Svarta  hafven.  Den  mängd  arabiska  mynt,  som  blif- 
vit  funnen  i  de  baltiska  länderna,  ger  åtminstone  stöd  åt  en  sådan  förmodan.. 
Med  det  frankiska  väldets  utbredning  öfver  sachsarnas  gamla  land  öppnades  för 
den  tyska  inlandshandeln  vägen  till  Östersjön,  och  snart  stodo  de  vid  mynnin- 
gen af  Weser,  Elbe  och  andra  handelsvägar  belägna  städerna  Bremen,  Ham- 
burg, Liibeck,  Bardowiek,  äfvensom  Slesvig  och  Riigen,  i  omedelbar  handels- 
förbindelse med  Skandinavien  och  venderna.  Då  nu  den  tidens  omvändelse- 
ifver  äfven  hemsökte  Östersjöns  stränder  och  Tyska  orden  liksom  Svärds- 
bröderna grundade  egna  riken,  der  tyska  invandrare  mottogos  med  öppna 
armar,  fyldes  snart  de  förra  vendiska  städerna  Rostock,  Greifswald  och 
Stralsund  med  en  tysk  befolkning,  medan  andra  åter,  såsom  Marienburg,, 
Danzig,  Königsberg,  Reval,  Riga  m.  fl.,  grundades  af  tyska  nybyggare  och  ut- 
rustades med  stora  privilegier  för  att  locka  tyska  borgare  in  i  landet.  Dessa 
städer  drefvo  snart  en  liflig  handel  med  grannländerna,  från  hvilka  de  er~ 
höllo  en  mängd  råämnen  och  der  de  öppnade  sig  nya  afsättningsorter.  De 
förnämsta  föremålen  för  östersjöhandeln  voro  cle  ryska  varorna,  de  samma, 
som  ännu  i  dag  utgöra  största  delen*  af  den  ryska  utförseln:  talg,  hudar,, 
pelsverk,  läder,  beck  och  honung.  Länge  förmedlades  denna  handel  genom 
mellanplatser,  af  hvilka  Visby  på  Gotland  ända  till  det  14:e  århundradet  för- 
blef  den  vigtigaste.  Hit  förde  svenskarna  trävaror  och  jern,  danskarna  span- 
mål  och  kött,  medan  tyskarna  å  sin  sida  tillhandlade  sig  dessa  varor  mot  al- 
stren af  sin  slöjdflit  och  sina  öfriga  näringsfång.  Ylleväfnader,  lärft,  metaller 
och    vapen,    öl    och    vin,  men   framför   allt   sill,    som  tyskarna  på  östersjöku- 
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kusterna,   i   synnerhet  den  skånska,  fångade  och  insaltade,  voro  de  förnämsta 
af  den  tyska  handelns  egna   artiklar. 

Hanseförbundets  begynnelse  för  oss  åter  till  Visby.  De  tyskar, 
som  här  för  handelns  skull  bosatt  sig  eller  åtminstone  tidtals  här  uppehöllo  sig, 
kände  tidigt  behofvet  af  en  fast  sammanslutning  till  skydd  för  sina  intressen 
samt  betryggande  af  lif  och  egendom.  De  stiftade  för  detta  ändamål  en 
förening  af  tyska  köpmän  på  Gotland,  hvilken  snart  utsträckte  sin 
verksamhet  vida  öfver  denna  ös  gränser.  Så  afslöt  hon  redan  1229  ett  för- 
drag med  fursten  af  Smolensk  rörande  biläggande  af  stridigheter  mellan  rys- 
sar och  tyskar  på  Gotland,  och  några  årtionden  derefter  utfärdade  hon  före- 
skrifter för  bergande  och  återlemnande  af  strandadt  gods,  föreskrifter,  som  de 
tyska  städerna  vid  äfventyr  att  se  sig  uteslutna  ur  förbundet  voro  förpligtade 
att  ställa  sig  till  efterrättelse. 

Småningom  gjorde  sig  tyskarna  oberoende  af  nederlagsplatserna  och  hand- 
lade omedelbart  med  de  särskilda  östersjöländerna.  De  satte  sig  ned  i  deras 
förnämsta  utförselsorter,  grundade  der  faktorier  eller  egna  handelskontor  och 
förstodo  att  efter  hand  med  godo  eller  våld  förskaffa  sig  så  stora  privilegier, 
att  de  snart  fingo  hela  östersjöhandeln  i  sina  händer.  Utan  föreningens  ut- 
vidgning till  ett  förbund  af  mera  storartadt  omfång  skulle  dock  detta  knap- 
past varit  möjligt,  och  vi  måste  derför  några  ögonblick  uppehålla  oss  vid 
denna  märkliga  skapelse  af  en  nyvaknad  kraftig  köpmansanda,  den  tyska 
hans  an. 

Vid  den  osäkerhet  till  lif  och  egendom,  som  rådde  under  dessa  tider,  då 
endast  den  starke  var  trygg,  var  handeln  naturligtvis  ett  osäkert  och  farligt 
yrke.  Till  lands  lurade  stigmän  och  röfvarriddare  på  hvarje  dertill  gynsam 
plats  och  brandskattade  köpmannen,  som  ej  kunde  möta  våld  med  våld,  och 
på  floderna  kunde  hvar  enda  liten  borgherre  afpressa  honom  tull.  Liksom 
nu  städerna  i  det  inre  landet  småningom  kände  behof  att  ingå  förbund  till 
handelns  skydd  och  ömsesidigt  bistå  hvarandra,  och  deras  köpmän  endast  i 
större  sällskap,  stundom  äfven,  som  i  öknen,  blott  under  skydd  af  en  be- 
väpnad eskort,  vågade  företaga  sina  marknadsresor,  på  samma  sätt  torde  äf- 
ven redan  tidigt  handelsfartygen  på  Östersjön  i  större  flottor  och  under  skydd 
af  beväpnade  fartyg  ha  anträdt  sina  resor.  Redan  i  12:e  århundradet  före- 
komma för  detta  ändamål  förbund  mellan  vissa  städer,  t.  ex.  Liibeck  och 
Bremen.  Den  gamla  tyska  benämningen  på  sådana  föreningar  var  hans  a, 
och  långt  innan  det  stora  tyska  stadsförbundet  bildades,  höra  vi  talas  om 
hansor,  d.  v.  s.  föreningar  af  flera  köpmän   eller  flera  sällskap. 

Hvilket  år  den  tyska  hansan  uppstod,  är  svårt  att  med  visshet  uppgifva. 
De  flesta  forskare  äro  benägna  att  anse  det  1241  afslutna  förbundsfördraget 
mellan  Hamburg  och  Liibeck  som  hennes  ursprung.  Ett  sådant  förbund  af- 
slöts  dock  redan  1239  mellan  Hamburg  och  landskapen  Hadeln  och  Dit- 
marschen.  Visst  är,  att  hansans  uppkomst  tillhör  medlet  af  13:e  århundradet 
och  att  Liibeck,  såsom  norra  Tysklands  vigtigaste  och  mäktigaste  stad,, 
som  åtnjöt  en  mängd  stora  fri-  och  rättigheter  samt  i  Danmark,  Sverige  och 
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Ryssland  redan  egde  betydande  privilegier,  bildade  kärnan,  kring  hvilken  de 
närliggande  mindre  städerna  slöto  sig.  Ty  i  fördraget  förklarades  uttryckli- 
gen, att  alla  medlemmarna  skulle  ega  del  i  förbundets  privilegier,  men  äfven 
vara  förpligtade  att  bidraga  till  deras  upprätthållande.  Derför  förblef  också 
Liibeck  städse  liela  förbundets  »vorort»  och  hufvud.  Ju  mäktigare  det  tyska 
elementet  blef  i  de  särskilda  östersjöhamnarna  och  ju  närmare  dessa  i  följd 
deraf  slöto  sig  tillsammans,  desto  kraftigare  blef  äfven  gemensamheten  i  in- 
tressen, och  sålunda  ingick  den  ena  staden  efter  den  andra  i  förbundet,  ej 
blott  för  att  komina  i  åtnjutande  af  dess  skydd,  utan  äfven  för  att  blifva  del- 
aktig af  de  stora  fördelar,  det  erbjöd  sina  medlemmar.  Under  hansans  glans- 
period voro  cle  förbundna  städerna  delade  i  flera  kretsar  eller  qvarter.  Till  den 
vendiska  hörde  Liibeck,  Wismar,  Rostock,  Stralsund,  GreifsAvalcl,  Stettin,  An- 
klam,  Dem  min,  Kolberg  och  en  mängd  smärre  in  i  landet  belägna  städer,  såsom 
Berlin,  Stendal,  Gardelegen,  Soltwedel,  Frankfurt  a.  cl.  Öder  m.  il.  Till  det 
sachsiska  qvarteret  räknades:  Hamburg,  Bremen,  Stade,  Buxtehude,  Goslar, 
Hameln,  Hannover,  Magdeburg,  Braunschweig,  Göttingen,  Halle,  Hildesheim, 
Erfurt,  Nordhausen  m.  fl.  Till  den  vrestphaliska  afdelningen  hörde:  Köln, 
Soest,  Dortmund,  Miinster,  Osnabruck,  Mimden,  Paderborn  m.  fl.  jemte  cle 
nederländska  städerna  Gröningen,  Campen,  Zwolle,  Deventer,  Ztitphen  m.  fl. 
Det  baltiska  qvarteret,  det  yngsta,  utgjordes  af  städerna  Danzig,  Elbing, 
Königsberg,  Reval,  Riga,  Thorn,  Visby  m.  fl. 

Förbundets  ratta  och  ursprungliga  ändamål,  ömsesidigt  bistånd  mot  an- 
grepp utifrån,  trädde  dock  snart  i  bakgrunden  för  det  andra,  att  begagna  den 
makt,  det  genom  inträdet  af  så  många  rika  och  stridbara  städer  vunnit,  till 
att  förvärfva  handelsfördelar  i  de  kringliggande  länderna  och  i  nödfall 
med  väpnad  hand  tvinga  deras  herskare  att  upprätthålla  förut  gifna  eller 
förläna  nya  privilegier.  Huru  stor  denna  makt  var,  visar  bäst  det  krig, 
som  förbundet  1361- — 1370  segerrikt  förde  mot  Danmark  och  hvari  ej  mindre 
än  77  städer  deltogo.  Hanseaterna  spelade  en  lång  tid  herrar  i  cle  nordiska 
länderna,  hvilkas  konungar  mången  gång  måste  med  eller  mot  sin  vilja  foga 
sig  efter  de  öfvermodiga  köpmännens  önskningar. 

Deras  inflytande  och  handelsverksamhet  inskränkte  sig  dock  ej  endast 
härtill.  Östersjöhandeln  utgjorde  blott  den  ena,  om  också  vigtigaste  hälften 
af  den  stora  kretsen  af  deras  affärsförbindelser.  Af  den  ofantliga  mängd 
alster,  som  de  hemtade  från  de  fyra  nordiska  länderna,  hvilka  i  århundraden 
utgjorde  deras  handelsområde,  kunde  deras  eget  land,  Tyskland,  endast  för- 
bruka en  mycket  liten  del.  Ännu  hade  det  allmänna  välståndet  der  ej  gjort 
några  synnerliga  framsteg,  och  framför  allt  var  slöjdfliten  der  allt  för  litet 
utvecklad,  att  det  skulle  kunnat  använda  de  nordiska  råämnena,  och  sådana 
voro  till  största  delen  östersjö  varorna,  oafsedt  att  en  stor  del  af  dem  i  till- 
räcklig mängd  frambragtes  inom  dess  egna  gränser.  Saltad  fisk,  en  vara,  som 
då,  medan  hela  norden  ännu  var  katolskt,  i  oerhörda  massor  förbrukades 
under  fastan,  utgjorde  sannolikt  en  af  cle  förnämsta  artiklar,  som  öfver  öster- 
sjöhamnarna infördes  till  tyskland. 
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England,  der  hanseaterna,  liksom  i  Novgorod  och  Bergen,  hade  kontor  och 
en  lång  tid  voro  lika  allsmäktiga  som  i  Skandinavien,  förmådde  ej  heller  i 
13:e  och  14:e  århundradena  ännu  göra  något  bruk  af  råämnen,  ty  det  fram- 
bragte  sjelft  endast  sådana:  ull,  tenn,  hudar,  och  oberedda  väfnader,  men  er- 
höll deremot  från  hansestäderna  utländska  slöjdalster,  i  synnerhet  ylle-,  linne- 
och  metallvaror,  tågvirke,  stockfisk,  vin  m.  m. 

Det  fans  dock  ett  land,  der  hanseaterna  funno  en  öppen  nmrknad  för  de 
nordiska  varorna  och  mot  dem  kunde  tillbyta  sig  en  hel  mängd  artiklar,  som 
norden  saknade.  Detta  land  var  Nederländerna,  Rheins,  Maas'  och  Schel- 
des  mynningsland.  Dit  kommo  likaledes  italienarna  med  de  indisk-arabiska 
varorna,  i  synnerhet  peppar,  kanel,  ingefära,  kardemumma,  olja,  socker,  bom- 
ull och  silke,  bomulls-  och  sidentyg  o.  s.  v.,  äfvensom  med  södra  Europas 
natur-  och  slöjdalster:  olja,  sydfrukter,  glas,  papper,  speglar,  vax,  guld-  och 
silfvertråd,  fisk,  fina  kläden,  bomull,  sidenväfnader  och  vapen.  Der  sågos  ock 
fransmän  och  spaniorer,  hos  hvilka  odling  och  slöjd  vunnit  insteg  och  som 
till  den  allmänna  marknaden  nu  medförde  sina  ännu  visserligen  få  artiklar: 
hafssalt,  vin  och  sydfrukter. 

De  nederländska  städerna.  Det  var  företrädesvis  på  Flanderns  och  Bra- 
bants  förnämsta  stapelplatser,  som  hanseaterna  och  italienarna  utbytte  nordens 
och  söderns  varor  mot  hvarandra.  Vägen  öfver  hafvet  var  dem  nämligen 
mera  i  smaken  än  den  öfver  Alperna,  hvilken  gick  genom  många  herrars  områ- 
den och  der  man  var  utsatt  för  oupphörliga  tullprejerier  och  plundringar  af 
röfvaradeln.  Verldshandeln  är  företrädesvis  sjöhandel,  och  denna  förlade  nu 
sin  hufvudort  från  Medelhafvets  till  Atlantiska  hafvets  kust,  till  det  under 
frihandeln  blomstrande  B  r  lig  ge,  hvilket  äfven,  stpdt  på  en  betydande  in- 
hemsk slöjdflit,  dref  en  liflig  aktiv  handel.  Hit  fördes  den  engelska  ullen, 
här  utstälde  den  hastigt  uppblomstrande  nederländska  ylleindustrin,  hvilken 
i  de  idoga  flandriska  och  brabantska  städerna  syselsatte  hundratusentals  ar- 
betare, sina  varor  och  köpte  för  dem  ull,  spanmål  och  alla  jordens  lyxvaror, 
hit  förde  slutligen  tyskarna,  hvilka  i  Rhein  med  dess  många  bifloder  egde 
naturliga  och  beqväma  vägar  till  Nederländerna,  vestphaliska  linneväfnader, 
rheinskt  vin,  nurnbergska  leksaker  och  metallarbeten,  vejde  och  andra  färg- 
stofter. 

Så  blef  Briigge  redan  i  13:e  århundradet  genom  omständigheternas  gunst, 
sitt  förträffliga  läge  och  den  framsynta  blicken  hos  sina  furstar,  grefvarna  af 
Flandern,  hvilka,  i  motsats  till  det  då  öfver  allt  herskande  brandskattnings- 
och  plundringssystemet,  gåfvo  handeln  full  frihet  och  i  sitt  lands  uppblom- 
string  sågo  sin  egen  fördel,  nederlagsorten  för  alla  Europas  och  Asiens  varorr 
mötesplatsen,  der  alla  Europas  köpmän  träffades  och  utbytte  de  olika  län- 
dernas alster.  Ingen  annan  marknad  i  verlden  kunde  då  hvarken  i  varulag- 
rens fullständighet  och  storartade  omfång  eller  i  omsättningens  lätthet  och 
snabbhet  mäta  sig  med  den  nederländska. 


HANDELN    I    MEDELTIDEN. 


29 


Länge  forblef  Briigge  Nederländernas  mest  betydande  handelsplats.  På 
dess  gator  böljade  en  förut  osedd  ström  af  främlingar,  sexton  faktorier,  till- 
hörande främmande  nationers  köpmän,  funnos  inom  dess  murar,  kommersiela 
inrättningar,  såsom  edsvurna  mäklare,  försäkringsanstalter  och  banker,  utbil- 
dades der,  och  Brugges  börs  beherskade  hela  Europas  handel.  Yexlar  på 
Briigge  voro  det  samma  och  ännu  mer  än  nu  för  tiden  vexlar  på  London, 
ty  ingen  annan  plats  kunde  göra  anspråk  pä  samma  betydelse.  Hvilken  va- 
rumassa dit  sammanströmmade,  kunna  vi  se  af  anteckningar  hos  några  af 
den    tidens    kronister.     Vi    finna   deribland  uppgifna:  stål,  koppar,  jern,  mes- 


Fig.   10.     Börsen  i  Briigge. 


sing,  trä,^spanmål,  lin,  hampa,  vax,  beck,  tjära,  pelsverk,  potaska,  talg,  tåg- 
virke, lärft,  glas,  segelduk,  bomullstyg,  läder,  hudar,  färgstofter,  salt,  kläder, 
leksaker,  bernsten,  sill  och  annan  saltad  fisk,  kött,  rheinskt  vin,  olja,  honung, 
allt  varor  af  dels  tyskt,  dels  nordiskt  ursprung,  af  hvilka  de  förra  kommo 
till  lands  och  vatten  från  öfre  och  mellersta  Tyskland,  de  senare  till  sjös 
från  hansestäderna.  Från  England  förde  engelska  och  hanseatiska  fartyg 
ull,  bly,  tenn,  spanmål  och  hudar,  Frankrike  skickade  salt,  vin,  papper,  olja, 
färgstofter    (kräpp)    och    fina    kläden,   Spanien   och  Portugal  lemnade  vin, 
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fikon,  russin,  dadlar,  socker,  olja,  tvål,  vax,  jern,  silfver,  fin  ull,  bly,  tenn,, 
spän  mål  och  hudar,  medan  de  italienska  köpmännen,  i  synnerhet  de  från 
Venezia  och  Genova,  medförde  kryddor,  droger,  socker,  ris,  bomull,  silke,, 
färgstofter,  sidenvaror,  sammet,  kamelott,  guld-  och  siifversnören,  guld-  och 
bronsarbeten,  alun,  svafvel  och  grekiska  viner. 

För  första  gången  se  vi  här  den  kedja,  som  förenar  den  gamla  verlclens- 
tre  stora  handelsområden,  det  Indisk-Arabiska  hafvets,  Medelhafvets  samt, 
Nordsjöns  och  Östersjöns,  sluten  och  strömmen  fortgå  i  ett  oaf brutet  krets- 
lopp. Indiska  och  ryska  alster  utbytas  mot  hvarandra.  Italienska,  neder- 
ländska och  tyska  varor  gå  till  det  heta  Indien  liksom  till  det  isiga  norden 
och  framkalla  öfver  allt,  der  de  öfvergå  i  andra  och  tredje  hand,  en  liflig 
mellanhandel. 

Som  förmedlare  af  den  indisk-nordiska  handeln  i  dess  största  utsträck- 
ning framträda  tre  stora  nederlagsorter:  Alexandria  jemte  de  syriska  och 
vestasiatiska  hamnarna  bilda  den  första  länken,  den  andra  är  de  italienska, 
republikerna,  den  tredje  Nederländerna  med  Briigge  och  sedermera,  då 
dess  blomstring  i  följd  af  politiska  skakningar  i  Flandern  började  aftaga> 
Antwerpen  som  hufvudort. 

Man  märke  dock  skilnaden  i  betydelse  mellan  dessa  tre  länder,  en  skilnad, 
som  med  den  stigande  odlingen  och  hennes  allt  längre  och  djupare  framträngande 
från  Asien  till  Europa  gör  sig  allt  mera  förnimbar.  Ju  mera  medelklasserna 
i  Europa  höja  sig,  ju  större  framsteg  den  borgerliga  friheten  och  med  henne 
städernas  välstånd  göra,  desto  mera  beherskar  slöjdfliten  marknaden  och  desto 
större  blir  för  henne  råämnenas  betydelse.  Lyx-  och  njutningsartiklarna,  som 
i  början  utgjorde  hela  handelns  grundval,  träda  småningom  i  bakgrunden  och 
med  dem  utförsels-  och  transitoplatserna  för  dessa  varor.  Och  häri  ha  vi  att 
söka  en  af  hufvudorsakerna  till,  att  de  italienska  och  nederländska  handelsstä- 
derna redan  under  medeltiden  småningom  togo  försteget  framför  de  indiska , 
arabiska  och  egyptiska  och  att  Briigge  kunde  få  en  betydelse,  som  Tyrus  och 
Alexandria  aldrig  haft. 

Vi  ha  nu  följt  verldshandelns  gång  och  utveckling  ända  till  slutet  af  15:e 
århundradet  och  lärt  kännaren  utbredning,  han  småningom  erhöll.  Men  huru 
mycket  han  än  tilltog  i  omfång,  alltid  behöll  han  dock  i  grunden  den  karak- 
ter, han  från  början  haft.  Yenezianer,  genoveser,  nederländare  och  hanseater 
hacle  hvarken  i  navigation,  geografiska  insigter  eller  upptäckter  gjort  några 
nämnvärda  framsteg  framom  fenicer  och  kartager.  Sjöfarten  var  ännu,  liksom 
för  årtusenden  sedan,  väsentligen  kustfart,  och  vägarna,  på  hvilka  det  15:e  år- 
hundradets handel  rörde  sig,  voro  ännu  hufvudsakligen  de  samma.  Araberna 
torde  ha  varit  de  enda,  som  i  mellersta  Asien,  Indien  och  Afrika  inträngde 
längre  än  fenicer  och  kartager,  och  arabiska  författare  berätta  till  och  med 
om  en  kringsegling  af  den  senare  verldsdelen.  De  utbredde  sin  tro,  sin 
slöjdflit,  sina  seder  och  sitt  språk  ända  till  Sudanländerna,  der  de  ännu  i  dag 
är  o  herskande. 
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Af  ve  n  i  Europa  började  efter  korstågen  lusten  att  uppsöka  främmande 
länder  ocli  på  nya  vägar  vinna  rikedom  att  röra  sig.  Ett  märkvärdigt 
exempel  härpå  äro  venezianen  Marco  Polos  resor  i  senare  hälften  af  13:e 
århundradet.  Redan  Marcos  fader  och  farbror  hade  som  resande  köpmän 
en  längre  tid  uppehållit  sig  i  Mindre  Asien  och  sedermera  af  begär  att  lära- 
känna det  inre  Asien  framträngt  ända  till  Kublai  kans  hofläger.  Afven  Marco 
greps  af  en  så  stark  längtan  att  se  det  inre  Asiens  länder  med  dess  berömda 
hufvudstäder  Samarkand  och  den  mongoliska  storkaiiens  residens,  att  han 
ej  lät  afskräcka  sig  af  de  faror,  som  voro  förenade  med  ett  sådant  företag. 
Lyckligt  framkommen  till  mongolrikets  hufvuclstad,  förstod  han  att  göra  stor- 
kanen  sig  bevågen  och  ingick  i  hans  tjenst.  Under  hans  beskydd  utsträckte 
han  sina  resor-  till  Kina,  livars  förnämsta  provinser  han  besökte,  till  Hindustan, 
Ceylon,  Java,  Sumatra  och  de  andra  Sundaöarna.  Geografin  står  till  honom 
i  stor  förbindelse,  ty  han  var  den  förste  europé,  som  med  sin  fot  beträdde 
dessa  hittills  i  sagans  och  undrens  dunkel  höljda  verldstrakter. 

Af  särskildt  intresse  äro  hans  meddelanden  om  de  handelsvägar,  på  hvilka 
det  Bortre  och  Främre  Indiens  alster  hunno  Europa.  Från  Sundaöarna  och 
Bortre  Indien  fördes  de  af  infödingarna  sjölecles  till  Malabarkusten  i  Främre 
Indien,  lastades  der  jemte  denna  halfös  egna  alster  på  arabiska  fartyg,  som  brag- 
te  dem  till  hamnarna  vid  Röda  hafvet,  h varifrån  de  öfver  Alexandria  utgingo  i 
den  europeiska  handeln.  En  synnerlig  vigt  erhöllo  dessa  resor  derigenom,  att 
de  öfvertygade  konungen  af  Portugal,  att  man  kunde  komma  till  Indien,  om 
Afrika  kunde  kringseglas.  Ty  på  den  tidens  kartor  böjde  sig  Sydafrika  som 
en  halfö  fram  mot  Sundaöarna  och  omslöt  det  Indiska  hafvet,  hvilket  det 
sålunda  gjorde  till  ett  inliaf.  Den  portugisiske  konungen  skickade  derför 
kunniga  män  till  Afrika  och  Arabien,  hvilka  förde  med  sig  hem  underrättelsen, 
att  man  kunde  från  östra  Afrika  sjöledes  komma  till  Indien  och  att  Afrika 
sjelft  utlöpte  i  en  spets  mot  söder. 

Andra  resande,  merendels  italienare,  följde  Marco  Polo,  dock  utan  någon 
synnerlig  vinst  h  varken  för  vetenskapen  eller  handeln;  de  skickades  till  mon- 
golkanen  för  att  söka  vinna  honom  för  kristendomen.  Ett  annat  folk  blef 
det  förbehållet  att  bana  väg  för  och  genomföra  den  stora  omhvälfning  i  sjö- 
farten och  handeln,  hvarigenom  den  nya  tiden  skiljer  sig  från  den  gamla  och 
den  egentliga  verldshandeln  först  skapades. 

Upptäckternas  tidehvarf.  Redan  i  forntiden,  då  Herakles'  stöder  ännu 
ansågos  för  den  bebodda  verldens  gränspelare,  utspridde  fenicerna,  hvilka 
flera  gånger  seglade  ut  i  Atlantiska  hafvet,  afskräckande  berättelser  om  »lung- 
hafvet»,  rytande  hafshvirflar,  verldens  ända  ni.  m.  för  att  skrämma  andra*folk 
derifrån.  Man  förlade  till  vesterhafvet  Hesperidernas  trädgårdar,  De  lyck- 
saligas  öar,  Atlantis,  fabellandet  Antillia,  efter  hvilket  spaniorerna  uppkallade 
Vestindien.  Aningen  att  vesterut  funnes  ett  obekant  land  uppdyker  redan 
hos  grekerna.  Om  en  och  annan  äfventyrare  redan  då  framträngt  långt  utom 
den    bekanta    verldens    gränser,    och   särskildt  om  sjöfarare  från  Massilia  in- 
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trängt  i  Ishafvet  eller  åtminstone  kommit  till  Norge  och  Island,  skola  vi 
lemna  oafgjordt.  Afven  kartagerna  utsände  två  stora  expeditioner,  den  ena 
norrut  till  Norge,  den  andra  mot  söder  längs  Marokkos  kust.  Visst  är,  att 
norrmän  från  Island  upptäckte  Grönland  och  derifrån  nordöstra  kusten  af 
Nordamerika  och  här  bosatte  sig  i  närheten  af  det  nu  varande  Boston.  Denna 
upptäckt  glömdes  dock  och  blef  utan  följder.  Deremot  funno  portugiserna 
sjövägen  omkring  Afrika  till  Indien.  Under  fortgången  af  de  upptäcktsresor 
mot  söder,  infanteri  dom  Henri que  el  navegador  föranstaltade,  uppnådde 
de  slutligen  efter  åttio  år  Indien  och  åstadkommo  härigenom  den  fullkomliga 
omgestaltning  af  den  europeiska  handeln,  vi  här  ofvan  antydt. 

Ar    1415    utgick    den    första  expeditionen.     Redan  fyra  år  derefter  upp- 
täcktes   så    godt    som   af  en  händelse  Madeira,  der  portugiserna  planterade 

sockerröret  och  vinrankan.  1441  upp- 
nådde Diniz  Fernandez  Gröna  ud- 
den, och  ju  lyckligare  upptäcktsresorna 
aflupo,  desto  djerfvare  blefvo  sjöfa- 
rarna och  desto  rikare  de  frukter^ 
sjövetenskapen  och  handeln  af  dem 
skördade.  Den  af  infanteri  dom  Hen- 
rique  grundade  akademin  i  Sagres 
egnade  den  förra  en  nitisk  vård,  lik- 
som sjöfartens  matematiska  hjelp- 
medel  fullkomnades  genom  vigtiga 
uppfinningar,  hvaruti  bland  andra  den 
berömde  kosmografen  och  resanden 
Martin  Behaim  genom  förbättrin- 
gen af  sjökartorna  tog  en  verksam 
del.  Då  man  ej  om  bord  på  fartyget 
kunde  taga  solens  middagshöjd,  måste 
man  hålla  sig  i  närheten  af  kusten 
och  allt  emellanåt  gå  i  land  för  att  på  stranden  uppställa  de  astronomiska 
instrumenten  och  uträkna  breddgraden,  på  hvilken  man  befann  sig.  Men  nu 
är  nordvestkusten  af  Afrika  till  större  delen  flack,  full  af  grund,  bränningar 
och  häftiga  strömmar;  ofta  utbryta  äfven  fruktansvärda  tropiska  orkaner, 
så  att  många  fartyg  gingo  förlorade.  Behaim  och  den  under  honom  arbe- 
tande kommissionen  uttänkte  der  för  en  beqvämare  form  för  de  astronomiska 
apparaterna,  så  att  man  äfven  på  fartyg  kunde  anställa  observationer  och 
våga  sig  ut  på  öppen  sjö.  Dessa  bättre  hjelpmedel  underlättade  fortgången 
på  den  beträdda  vägen,  som  1487  ledde  till  upptäckten  af  Goda  hoppsudden 
genom  Bartolommeo  Diaz  och  1497  till  kringseglingen  af  Afrikas  syd- 
spets. Redan  den  20  maj  1498  landsteg  Vas  c  o  da  Garna  i  Kalikut  på 
Malabarkusten,  och  dermed  var  den  stora  uppgiften  att  finna  sjövägen  till 
Indien   lyckligt  löst.     Följderna   af  denna  bedrift  voro  utomordentliga,  om  de 


Fig.   11.     Va sco  da  Garna. 
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Fig.   12.     Fernando  de  Magelhaens. 


<©ck  träda  i  bakgrunden  för  verkningarna  af  den  ännu  större,  upptäckten  af 
Amerika,  som  skett  sex  år  förut. 

Som  bekant,  utgick  den  expedition,  som  stod  under  ledning  af  Columbus, 
egentligen  Cristoforo  Colombo  el- 
ter,  som  hans  namn  på  spanska  lyder, 
Colon,  ej  från  Portugal,  utan  från 
Spanien.  Hos  drottning  Isabella  fann 
den  store  mannen  det  understöd,  som 
de  kortsynta  makthafvandena  i  hans 
fädernestad  Genova  samt  Portugal 
och  England  vägrade  honom.  Efter 
en  af  faror  uppfyld  nio  veckors  färd 
på  bräckliga  fartyg  med  en  klenmodig 
besättning  såg  genovesen  ändtligen 
sin  ihärdighet  och  sitt  mod  belönas 
genom  upptäckten  af  ön  Guanahani. 
Snart  upptäcktes  Cuba  och  Haiti,  på 
en  ny  resa  Puertorico  och  de  små  An- 
tillerna samt  slutligen  på  hans  sista 
resa  äfven  Sydamerikas  fastland. 

Till  grund  för  denna  upptäckt  låg  egentligen  en  geografisk  villfarelse.  De 
gamla  grekerna  och  efter  dem  en  berömd  italiensk  astronom  lät  o  för  att  fylla 
den  stora  luckan  mellan  Europa  och  Asien  den  senare  verldsdelens  östra  kust 
skjuta    så    långt  ut,    att  hon 
räckte  till  Mejico  och  Antiller- 
na. Colombo  drog  deraf  den  rik- 
tiga slutsatsen,  att  den  närma- 
ste vägen  till  Indien  från  Eu- 
ropa  ginge  rakt  vesterut,  der 
man  då  måste  påträffa  Japan, 
Kina  och  Bortre  Indien.   Han 
kallade  derför  äfven  de   upp- 
täckta   öarna  Vestindien   och 
dog  i  den  tron,  att  han  funnit 
Japan. 

I  följd  af  det  spanska  fol- 
kets religiösa  hänförelse,  äfven- 
ty  rarlus  t  och  girighet  efter  guld 
äfvensom  viljekraften  och  de 
krigiska  egenskaperna  hos  en 
Cortez,  en  Pizarro,  en  Balboa 

och  andra  befann  sig  knapt  25  år  derefter  största  delen  af  den  nya  kontinenten 
under  Spanien,  medan  portugiserna  utsträckte  sitt  af^Albuquerque  grundade 
välde  öfver  en  stor  del  af  Ostindien,  men  först  långt  senare  fingo  fast  fot  i  det 

U.  B.     VII.  3 


Fig.   13.     Galer  från  16:e  århundradet. 
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af  Cabral  upptäckta  Brasilien.  Den  djerfva  kringseglingen  af  Kap  Horn,, 
Sydamerikas  sydspets,  genom  Magelhaens  var  en  storbragd  äfven  i  upptäck- 
ternas tidehvarf.  Ostindiens  uppnående  öster  ifrån  åren  1519 — 1521  stälde 
slutligen  utom  allt  tvifvel  verlds delarnas  rätta  läge  och  gestalt. 

Härmed  slutar  första  delen  af  handelns  historia.  De  gamla  vägarna  öf- 
vergåfvos,  och  nya  öppnades.  För  skeppsbyggeriet  medförde  dock  den  tid  af 
upptäckts-  och  äfven  ty  rs  färder  till  sjös,  som  nu  inbröt,  jemförelsevis  mindre 
förbättringar,  än  man  skulle  väntat,  om  också  äfven  här  ett  framåtskridande 
är  omisskänligt.  Forntidens  sjökunnigaste  folk  skulle  med  förvåning  betraktat 
de  stora  fartyg,  som  redan  nu  visade  sig  på  hafven.  Men  vida  mera  bety- 
dande voro  de  förändringar,  som  i  följd  af  alla  dessa  händelser  inträdde  på 
andra  områden.  Städer  och  folk,  som  hittills  gått  i  spetsen  för  verldshan- 
deln,  sågo  sin  makt  och  sitt  välstånd  aftyna,  medan  andra  trädde  i  deras 
ställe  och  gåfvo  handeln  ett  sådant  lif  och  en  sådan  utsträckning,  att  vi 
egentligen  först  nu  kunna  tala  om  en  verldshandel,  liksom  sjöfarten  först  nu 
från  en  kustfart  blef  en  verklig  fart  på  öppen  sjö. 

Innan  vi  dock  vända  oss  till  den  inbrytande  nya  tiden,  vilja  vi  som  ha- 
stigast kasta  en  blick  på  de  slöjdgrenar,  som  under  medeltiden  gåfvo  verldshan- 
deln  dess  näring,  och  om  vi  dervid  företrädesvis  taga  den  tyska  slöjdfliten  till 
utgångspunkt,  sker  det  derför,  att  denna  ej  blott  ger  en  god  profkarta  på  de 
andra  ländernas,  utan  äfven  haft  ett  omedelbart  inflytande  på  uppkomsten 
af  vår  egen. 


Klädesberedning  i  16:e  århundradet. 

Medeltidens  slöjdflit. 

Den  tyska  slöjdfliten  under  medeltiden  erbjuder  en  intressant  anblick. 
Medan  Italien,  södra  Frankrike  och  Spanien  lånade  de  flesta  grenarna  af  sin 
slöjd  från  araber  och  greker,  utvecklar  sig  den  tyska  industrin  fullkomligt 
sjelfständigt,  då  hon  för  tillfredsställande  af  lifvets  behof  använder  det  egna 
landets  alster.  Hon  börjar  med  de  enklaste  former.  Tyskarna  hade  eröfrat 
stora  delar  af  det  romerska  området  och  der  bosatt  sig  på  det  sätt,  att  de 
mot  skatt  öfverläto  en  del  af  jorden  åt  landets  ursprungliga  invånare,  men 
lade  den  andra  jemte  den  der  boende  befolkningen,  som  nu  blef  deras  un- 
derhafvande,  omedelbart  under  sig  och  der  lefde  som  jorddrottar.  Allt  efter 
deras  ställning  i  hären  blef  deras  andel  i  bytet  större  eller  mindre.  Medan 
de  sjelfva  egnade  sig  åt  kriget  för  att  försvara  sin  eröfring,  utgjorde  den 
stående  hären  och  togo  fria  män  som  följe  i  sin  tjenst,  läto  de  jorden  skötas 
af  andra.  Hennes  afkastning  och  de  råalster,  boskapsskötseln  lemnade,  ut- 
gjorde deras  förnämsta  inkomst.  Ullen  och  linet  läto  de  spinna  till  garn, 
hudarna  bereddes  till  läder,  och  ju  bättre  de  sålunda  tillgodogjorde  alla  de 
alster,  gården  gaf  dem,  desto  rikare  blefvo  de.  Deras  egen  fördel  lärde  dem 
gagnet  af  en  arbetsfördelning,  och  en  sådan  uppstod  äfven  derför  af  sig  sjelf. 

Gårdens  folk  syselsattes  under  vintern  och  på  lediga  stunder  äfven  under 
andra  tider  af  året  den  ene  med  ett,  den  andre  med  ett  annat  slöjdarbete. 
Åkerbruksredskapen,  de  i  hushållet  behöfliga  kärlen,  verktyg,  möbler,  kläder, 
jagtredskap,    bågar    och  spjut,  allt  göres  på  gården  af  dess  eget  folk.     Bred- 
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vid  godsherrns  borg  stodo  de  lifegnas  och  handtverkarnas  bostäder,  i  för- 
rådshusen upplades  säd,  vax,  fläsk,  men  äfven  ylletyg,  lärft,  skodon  o.  d., 
som  afhemtades  af  köpmännen  i  utbyte  mot  småkram  och  kryddor,  hvaraf 
man  i  anseende  till  den  myckna  köttfödan  behöfde  stora  mängder.  Dessa 
voro  gårdsherrns  och  hans  familjs  enda  behof,  arbetarna  fingo  hvad  de  till 
sitt  lifsuppehälle  behöfde  af  herskapet  och  kände  inga  andra  behof. 

Slump  eller  böjelse  drog  den  ene  till  en,  den  andre  till  en  annan  syselsätt- 
ning.  Spinning  och  väfning  af  lin  och  hampa  föllo  naturligtvis  på  den  qvin- 
liga  tjenstepersonalens  lott.  Af  den  manliga  öfvertog  en  del  förfärdigandet 
af  alla  träredskap,  en  annan  metallarbetena,  en  tredje  sadel-  och  skomakarens 
arbeten  o.  s.  v.  Redan  på  Karl  den  stores  tid  erbjödo  de  stora  godsen  på 
visst  sätt  anblicken  af  en  stad  i  smått,  och  det  bekanta  capitulare  de 
villis  uppräknar  en  så  stor  mängd  handtverkare,  som  skulle  finnas  på  hvarje 
kungsgård,  att  det  ej  kan  förvåna  oss,  om  vi  i  de  nya  städer,  som  uppstodo 
under  de  närmast  följande  århundradena,  redan  från  början  finna  en  mängd 
strängt  skilda  handtverksklasser.  De  till  städer  småningom  utväxande  grefve- 
och  biskopsgodsens  slöjdkunniga  underhafvande,  äfvensom  de,  hvilka  vände 
godsen  ryggen  för  att  i  städerna  söka  frihet  och  sjelfständighet,  sedan  dessas 
borgare  tillkämpat  sig  egen  domsrätt  och  andra  friheter,  behöfde  ju  blott  för 
egen  räkning  idka  samma  handtering,  som  de  förut  öfvat  i  sina  herrars  tjenst, 
och  stadshandtverkaren  var  färdig. 

På  samma  enkla,  naturliga  sätt  utvecklade  sig  medeltidshandtverket 
vidare.  Borgarna  delade  sig  efter  sina  yrken  i  skrån,  hvart  och  ett  med  sina 
särskilda  rättigheter.  Köpmännen  och  fabrikanterna  kallades  patricier  eller 
stadsjunkrar,  innehade  alla  embeten  och  förde  stadens  styrelse.  Handtver- 
karna  voro  indelade  i  skrån.  De  förra  tjenade  i  krig  till  häst  och  i  full 
rustning  samt  antogo  adligt  vapen,  de  senare  ordnade  sig  i  kompanier,  och  deras 
ålderman  var  fanbärare.  Sedermera  tilltvungo  de  sig  del  i  stadsregementet 
och  förjagade  ej  sällan  patricierna.  Dessa  skrån  utbildade  genom  tredelningen 
i  mästare,  gesäller  och  lärlingar,  genom  gesällprof  och  mästerstycken,  offent- 
lig besigtning  af  varorna  o.  s.  v.  den  tekniska  färdigheten  och  skaffade  sig 
derigenom  öfver  allt  afsättning.  Arbetsfördelningen  gjorde  dock  ej  det  ena 
yrket  umbärligt  för  det  andra;  så  behöfde  klädesväfvaren  spinnaren,  färgaren 
och  valkaren,  skomakaren  garfvaren,  spiksmeden  och  repslagaren  o.  s.  v. 
Der  nu  ett  yrke  kom  i  synnerlig  blomstring,  hade  äfven  flera  andra  deraf  stor 
fördel,  föreningar  ingingos  emellan  dem,  och  sådana  skråförbund  blefvo  talrika 
och  erhöllo  ett  stort  inflytande  i  staden. 

Vi  kunna  här  ej  inlåta  oss  på  någon  närmare  skildring  af  den  tekniska 
utbildningen,  utan  hänvisa  till  den  utförliga  behandling  deraf,  som  i  Uppfin- 
ningarnas bok  blifvit  lemnad,  och  inskränka  oss  här  till  en  historisk  öf- 
verblick. 

Iiinneväfveriet.  Af  de  yrken,  som  syseisätta  sig  med  tillverkning  af 
beklädnadsämnen,  har  ett  företrädesvis  förblifvit  en  landtlig  husslöjd.    Vi  mena 
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linneväfveriet.  Detta  förhållande  har  sin  grund  så  väl  i  lättheten  äfven 
för  den  minsta  jordbrukare  att  anskaffa  råämnet  som  ock  i  spinningens 
och  väfningens  utomordentliga  enkelhet.  Vi  få  dock  härvid  ej  tänka  på 
en  tillverkning  af  fint  skjortlärft,  dräller  o.  s.  v.;  behofvet  häraf  inträdde  först 
på  en  högre  odlingsgrad.  Under  hela  medeltiden  inskränkte  sig  linneväfveriet 
väsentligen  till  förfärdigandet  af  linnebluser,  de  så  kallade  polrockarna,  sådana 
arbetarna  ännu  i  dag  begagna.  En  stadshandtering  blef  linneväfveriet  först 
der,  hvarest  efterfrågan  från  utlandet  framkallade  ett  större  behof  af  likfor- 
migt förfärdigade  varor  och  vilkoren  för  linodlingen  voro  synnerligt  gynsamma. 
Men  äfven  der,  och  detta  var  särskildt  förhållandet  i  Westphalen,  Nederlän- 
derna, Timringen  och  Schwaben,  spans  och  väfdes  hufvudsakligen  på  landet 
och  mest  för  de  i  städerna  boende  förlagsmännens  räkning  samt  efter  deras 
föreskrifter.  Finare  linneväfnader  tillverkades  i  Nederländerna,  Sydtyskland, 
Picardie  och  Champagne,  der  äfven  andra  sätt  för  linets  användning  tidigast 
blefvo  kända.  Så  höra  vi  redan  1396  omtalas  lärfttapeter,  väfda  i  Ärras. 
Då  mot  medeltidens  slut  äfven  bomullens  bearbetning  blef  bekant  och  seder- 
mera allmännare  öfvad,  begagnade  sig  linneväfvare  deraf  för  tillverkning  af 
blandade  tyg,  som  bestodo  af  både  lin  och  bomull. 

Bunt-  och  sadelmakeriet.  Om  också  af  mindre  allmän  betydelse  än 
linneväfveriet,  tillhör  dock  buntmake riet  medeltidens  vigtigaste  slöjdgrenar. 
Liksom  hos  romarna  purpurbrämet  på  togan  var  det  utmärkande  tecknet  för 
de  högre  stånden,  var  under  medeltiden  begagnandet  af  pelsverk  en  adelns  och 
de  med  honom  jemnbördiga  ståndens  företrädesrätt.  Förbrukningen  var  der- 
för  mycket  betydlig,  och  buntmakarna  eller  körsnärerna  bildade  ett  ansedt 
skrå,  såsom  förhållandet  särskildt  var  i  Briigge,  Strassburg,  Magdeburg, 
Braunschweig  m.  fl.  städer.  Mellersta  Europa  gaf  dock  naturligtvis  blott  de 
vanligaste  slagen  af  pelsverk,  såsom  varg-,  räf-,  gräfsvins-,  lo-  och  björnskinn. 
Dessa,  liksom  skinnen  af  huskatten  och  ekorren,  kallades  vanligen  gråverk; 
skinnen  af  vesslan  och  den  röda  ekorren  gingo  under  namnet  bunt  verk. 
Allt  finare  pelsverk  deremot,  såsom  mård,  svart  räf,  utter,  bäfver  och  her- 
melin, som  genom  de  hanseatiska  köpmännen  infördes  från  Sverige,  Norge 
och  Ryssland  eller  Donau  uppför  från  Ungarn,   kallades  skön  ver  k. 

Sadelmake rie t s  stora  betydelse  redan  under  medeltidens  äldre  århun- 
draden låter  lätt  förklara  sig  af  den  starka  åtgången  af  remtyg  och  läderar- 
beten på  en  tid,  då  krigståg  och  fejder  nästan  utan  af  brott  följde  hvarandra 
och  den  största  delen  af  hären  stred  till  häst.  Handeln  med  betsel,  sadlar, 
svärdsslidor,  ryttarstöflar  och  skinnbyxor  var  ytterst  fiffig,  och  särskildt  näm- 
nas de  nederländska  städerna,  såsom  Gent  och  Namur,  jemte  Strassburg,  Ziirich 
och  andra  som  hufvudorter  för  dessa  tillverkningar. 

Klädesväfningen.  De  hittills  nämda  slöjdgrenarna  öfverglänstes  dock  af 
klädesberedningen,  hvilken  hela  medeltiden  igenom  gaf  den  nederländska  och 
tyska  handeln  hans  vigtigaste  utförselvara.    Begynnelserna  till  denna  närings- 
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gren  kunna  följas  tillbaka  ända  till  det  åttonde  århundradet,  och  den  trakt, 
som  under  denna  tidiga  period  var  vida  bekant  som  hemort  för  en  konstmäs- 
sigare bearbetning  af  ullen,  var  den  nordligaste  delen  af  nu  varande  Nederlän- 
derna och  nordvestra  Tyskland,  i  synnerhet  Friesland,  hvars  vidsträckta 
hedar  då  som  nu  erbjödo  ypperliga  fårbeten. 

De  stora  svårigheter,  ullens  bearbetning  i  jemförelse  med  linets  erbjuder, 
gjorde,  att  hon  redan  från  början  måste  öfverlemnas  åt  deri  särskildt  öf- 
vade  händer.  Derför  blefvo  Kempten,  Zwolle,  Deventer,  Harderwijk,  Ztitphen 
m.  fl.,  hvilka  alla  vid  en  senare  tid  utgöra  ansedda  medlemmar  af  hanseför- 
bundet,  utgångspunkterna  för  det  nederländska  ylleväfveriet.  Under  11  :e — 
14:e  århundradena  fick  denna  slöjdgren  jemväl  i  sydvestra  Nederländerna  äf- 
vensom  i  det  egentliga  Holland,  men  i  synnerhet  i  Flandern  och  Brabant,  en 
stor  uppblomstring,  emedan  England  under  denna  tid  dref  fårafvel  i  mycket 
stor  omfattning  och,  då  det  sjelft  endast  förbrukade  obetydligt  deraf,  sände 
den  öfverflödiga  ullen  till  de  närbelägna  Nederländerna.  Men  emedan  den 
beqvämaste  förbindelsen  med  England  utgick  från  Rheinmynningarna  och  på 
denna  väg  dessutom  äfven  rheinska  viner  och  andra  kontinentens  alster  öfver- 
fördes  till  England,  utgjorde  de  här  belägna  hamnarna  naturliga  stapelorter 
för  den  engelska  ullen.  Ännu  gynsammare  gestaltade  sig  förhållandena  i 
Brabant  och  Flandern,  då  dessa  rika  provinser  i  14:e  århundradet  blefvo 
verldshandelns  medelpunkter  och  alla  vilkor  för  den  mest  storartade  utveck- 
ling af  klädesindustrin  i  dessa  trakter  nu  sålunda  voro  för  handen.  Det  på 
detta  sätt  af  engelsk  ull  i  Nederländerna  väfda  klädet  kallades  äfven  en- 
gelskt kläde. 

Från  Nederländerna  hade  ylleväfveriet  under  loppet  af  medeltiden  utbredt 
sig  öfver  hela  Tyskland,  de  angränsande  delarna  af  Frankrike  och  vidare 
öfver  Kanalen  till  England.  I  Tyskland  kunna  hufvudsakligen  två  utbred- 
ningszoner urskiljas;  den  ena  går  Maas  och  Rhein  uppför  till  Donau,  medan 
den  andra  omfattar  Nedersachsen  och  Mark  Brandenburg. 

Under  medeltiden  syselsatte  ylleslöjden,  åtminstone  i  Nederländerna,  nä- 
stan alla  städer  af  någon  betydenhet.  Hon  utgjorde  den  förnämsta  närings- 
källan i  Holland,  Zeeland,  Geldern  och  Opper-Ijssel:  i  Utrecht,  Amsterdam, 
Rotterdam,  Leijden,  Haarlem,  Haag,  Delft,  Dortrecht,  Middelburg  m.  fl.;  i 
Brabant:  i  Löwen,  Mecheln,  Bruxelles,  Antwerpen,  Breda,  s^ertogenbosch  m. 
fl.;  i  Flandern  och  Artois:  i  Briigge,  Gent,  Poperingen,  Dendermonde,  Ypern, 
Dixmude,  Oudenarde,  Ärras;  i  Hainaut:  i  Valenciennes,  Cambray,  Möns, 
m.  fl.  När  vi  läsa,  huru  Briigge  under  sin  högsta  blomstring  räknade  50  000 
klädesväfvare,  huru  i  Gent  antalet  till  och  med  uppgick  ända  till  80  000, 
fattar  man  lätt  den  utomordentliga  betydelse,  klädesväfveriet  hade  för  de 
nederländska  städerna.  Denna  stora  näringsgrens  förfall  inträffar  under  15:e 
århundradet.  Trots,  högmod  och  rof  lystnad  invecklade  deras  borgare  i  nästan 
oupphörliga  strider  och  oroligheter.  De  af  klädesväfvarna  anstiftade  uppres- 
ningarna i  Löwen,  de  ständiga  fejderna  mellan  Gent  och  Dendermonde,  mellan 
Ypern  och  Poperingen  o.  s.  v.  slutade  alltid  med  utvandring  af  ett  större  eller 
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mindre  antal  klä  des  arbetare  till  andra  trakter.  På  detta  sätt  kommo  redan 
i  14:e  århundradet  många  nederländska  yllearbetare  till  England.  Att  äfven 
i  de  tyska  städerna,  der  de  flandriska  klädena  under  medeltiden  voro  högt 
skattade,  flandriska  och  brabantska  klädesarbetare  voro  välkomna  invandrare, 
behöfver  väl  ej  sägas.  Vid  nedre  Rhein  och  vid  Maas  fattade  ylleväfveriet 
redan  tidigt  fast  fot  i  Eupen,  Burtscheid,  Aachen  och  Köln,  vid  mellersta 
Rhein  i  Limburg,  vid  Lahn,  i  Speier  och  Frankfurt  a.  M.,  vid  Donau  i  Re- 
gensburg, Passau,  Ulm  in.  fl.,  som  fingo  råämnet  från  Un  garn.  I  Sachsen  och 
Brandenburg  utmärkte  sig  Soest,  Magdeburg,  Quedlinburg,  Stendal,  Salz- 
wedel  m.  fl. 

Hvilket  högt  anseende  de  nederländska  klädena  åtnjöto,  visar  sig  bland 
annat  äfven  af  namnen  på  de  platser  i  städerna,  der  de  höllos  till  salu.  Flan- 
derns, Brabants,  Hainauts  invånare,  af  hvilka  en  stor  del  som  valloner  till- 
hör den  romanska  stammen,  kallade  man  redan  under  medeltiden  walcher 
eller  waler.  De  platser,  »lauben»,  der  de  nederländska  klädena  såldes,  kallades 
derför  på  många  ställen,  t.  ex.  i  Regensburg,  »unter  den  walen». 

Klädesindustrins  stora  vigt  framkallade  redan  tidigt  förordningar  och 
anstalter  för  att  pröfva  varornas  godhet,  bestämma  styckenas  längd  och  bredd 
o.  s.  v.  De  till  försäljning  ämnade  tygen  blefvo  sålunda  af  dertill  förordnade 
embetsmän  undersökta  och  mätta  samt,  när  de  befunnos  fullgoda,  försedda 
med  en  stämpel,  så  att  köparen  hade  full  säkerhet  för,  att  den  vara,  han 
köpte,  var  äkta  och  sådan  hon  skulle  vara.  Deremot  blefvo  dåliga  varor  för- 
störda eller  belagda  med  böter. 

I  Europa  utgick  den  konstmässiga  ylleslöjden  från  de  spanska  morerna, 
ty  från  den  romerska  tiden  hade  endast  några  qvarlefvor  bibehållit  sig  i 
Italien,  södra  Frankrike  och  Spanien.  Morerna  införde  tillika  de  högfina 
fåren  från  Berberiet  till  Spanien.  Från  denna  medelpunkt  utbredde  sig  tillverk- 
ningen af  finare  ylleväfnader  samt  en  bättre  fårafvel  till  Catalonia:  Barcelona, 
Xerida,  och  derifrån  den  förra  vidare  till  södra  Frankrike:  Perpignan,  Tou- 
louse,  Narbonne,  Beziers,  Carcassonne  och  Marseille,  äfvensom  till  öfre  Italien 
och  Toscana,  der  Alessandria,  Tortona,  Pavia,  Novara,  Como,  Milano,  Monza, 
Bergamo,  Brescia,  Cremona,  Parma,  Veron  a,  Venezia,  Rimini,  Pisa  och  Firenze 
voro  i  synnerhet  framstående  i  denna  slöjdgren.  Denna  del  af  ylletillverknin- 
gens södra  område  var  i  början  hufvudsakligen  hänvisad  till  införseln  af  afri- 
kansk och  spansk  ull;  dessa  länders  ullaf kastning  höll  dock  ej  jemna  steg 
med  tillverkningens  utbredning  och  Orientens  efterfrågan,  och  sålunda  riktade 
äfven  sydeuropeiska  ylleväfvare  sina  ögon  till  de  stora  stapelplatserna  för 
den  engelska  ullen  vid  Rheins  mynningar  samt  till  England  sjelft.  Redan 
i  13:e  och  14:e  århundradena  öppnades  regelbundna  handelsvägar  för  södra 
Europas  behof  af  engelsk  ull.  De  tre  vigtigaste  af  dem  voro:  Rhein  och  de 
schweiziska  alppassen;  vägarna  från  Nederländerna  till  de  stora  marknaderna 
i  Champagne,  i  synnerhet  till  Troyes,  och  derifrån  Saöne  och  Rhöne  utför; 
slutligen  sjövägen  direkt  från  England  till  Bordeaux,  derifrån  Garonne  uppför 
till  den  sydfranska  kusten  och  vidare  till  Italien. 
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Färgarkonsten*  Hand  i  hand  med  ylleväfvarna  spred  sig  äfven  färgar- 
konsten  från  Nederländerna  till  städerna  i  det  inre  Tyskland.  Särskildt  synas- 
Harderwijks  grön-  och  blåfärgare  åtnjutit  stort  anseende.  I  det  inre  Tysk- 
lands städer  ända  till  Wien  var  under  medeltiden  benämningen  fläming  likbe- 
tydande  med  färgare.  Medeltidsdrägterna  buro  vanligen  bjerta  och  brokiga 
färger;  högrödt  och  grönt,  grönt  och  gult  äro  vanliga  sammanställningar,  de 
mest  omtyckta  färgerna  för  de  högre  ståndens  högtidskläder.  Skarlakan  eller 
kermes,  rödholts  och  safflor,  saffran  och  sumak,  vejde  och  indigo  gåfvo  de 
mest  eftersökta  färgämnena. 

Metallarbeten.  Ett  annat,  ej  mindre  vigtigt  område  för  medeltidens 
slöjdnit  utgjorde  bearbetningen  af  metaller  till  anfalls-  och  försvarsvapen,  verk- 
tyg, husgeråd  och  kökssaker,  äfvensom  till  mångahanda  prydnadsting.  Då 
medeltidens  vapenindustri  blifvit  behandlad  i  en  särskild  afdelning  af  Upp- 
finningarnas bok,  inskränka  vi  oss  här  till  de  metallvaror,  som  afsågo 
fredliga  ändamål.  Som  vi  redan  nämt,  öfvades  en  bearbetning  af  metallerna,, 
så  vidt  hon  afsåg  tillverkning  af  de  nödvändigaste  husgeråden  och  deras 
iståndsättande,  redan  under  den  frankiska  tiden  på  de  stora  herrarnas  gods 
af  deri  skickliga  lifegna  eller  andra  underhafvande.  Afven  i  de  sedermera 
uppkomna  köpingarna  och  städerna  fyldes  det  egna  behofvet  af  de  der  bo- 
satta smederna  och  låsmakarna.  Till  betydelsen  af  en  fabrikshan dtering,  d. 
v.  s.  en  sådan,  som  frambringar  varor  i  större  mängd  för  den  utländska  han- 
deln, kunde  metallarbetet  endast  der  uppsvinga  sig,  hvarest  bergsbruket  gaf 
det  nödiga  råämnet  eller  der  man  åtminstone  utan  svårighet  kunde  anskaffa 
det  från  alstringsorterna. 

Afven  här  är  det  åter  igen  Nederländerna,  som  först  träda  oss  till  mö- 
tes, nämligen  den  södra,  bergiga  delen,  som  genomstrykes  af  Ardennernas- 
'malmrika  nordliga  utsprång,  trakterna  kring  Liege,  Namur  m.  fl.  städer.  Här- 
förfärdigades  redan  i  10:e  och  ll:e  århundradena,  efter  livad  skriftliga  urkun- 
der veta  berätta,  kärl  och  redskap  af  metall,  som  derifrån  gingo  Rhein  uppför- 
till det  inre  Tyskland.  Nederländernas  ofvan  skildrade  industriela  uppblom- 
string  kom  äfven  denna  näringsgren  till  godo,  och  efterfrågan  från  utlandet  på 
metallvaror  steg  till  en  sådan  höjd,  att  den  jernmalm,  som  erhölls  med  den  då 
endast  till  ett  obetydligt  djup  gående  dagbrytningen,  ej  förslog,  hvarför  tack- 
jern  måste  hemtas  dels  från  bergverken  i  Eifel,  dels  från  Ardennerna,  dels 
också  från  Sverige,  hvarifrån  det  bekanta  osmundsjernet  erhölls.  Utom  jern 
användes  äfven  tenn,  zink  och  koppar  till  mångahanda  ändamål.  Den  neder- 
ländska jernhandteringen  gynnades  ej  heller  litet  af  den  redan  tidigt  gjorda 
upptäckten  af  de  utomordentligt  rika  belgiska  stenkolslagren,  för  hvilkas  al- 
ster Namur  redan  i  12:e  århundradet  var  stapelort.  * 

Mycket  långt  tillbaka  går  äfven  metallbearbetningen  i  Westphalen  med  Al- 
tena  till  medelpunkt;  i  samband  dermed  står  jernbrytningen  i  kretsen  Siegen. 
Dock  fick  här  som  på  Harz  tillverkningen  af  metallvaror  först  senare  någon 
betydenhet;  metallerna  utsändes  derifrån  först  mestadels  i  oarbetadt  tillstånd. 
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Ehuru  södra  Tyskland  ej  har  egna  malmtillgångar,  utan  måste  hemta  sitt 
behof  i  denna  väg  från  Steiermarks,  Böhmens  och  Ungarns  grufvor,  steg  dock 
här  i  Niirnberg,  Augsburg,  Ulm  m.  fl.  städer  metallindustrin  till  en  sådan 
höjd,  att  hon  kunde  täfla  med  denna  slöjdgrens  mest  berömda  hufvudorter, 
såsom  Bruxelles,  Milano,  Yenezia.  I  synnerhet  intogo  Niirnbergs  konstgjutare 
och  metallarbetare  i  idoghet,  skicklighet  och  smak  ett  rum  vid  sidan  af  de 
bästa  i  sitt  yrke.  Af  ven  Ulms  och  Strassburgs  svärclfejar-  och  låsmakar- 
arbeten  egde  ett  välförtjent  anseende,  liksom  Augsburgs  mycket  begärliga 
tennarbeten. 

Ölbryggeriet.  Konsten  att  ur  mjölrika  växtämnen  bereda  jästa  drycker 
återfinna  vi  hos  nästan  alla  folk.  1  Egypten  liksom  hos  de  gamla  gallerna 
användes  dertill  korn.  Tillsatsen  af  bittra  örter,  i  synnerhet  af  askblad, 
humle  o.  d.,  h  vari  genom  drycken  fick  en  starkare  kryddsmak  och  höll  sig 
längre,  synes  dock  först  ha  blifvit  försökt  af  norra  Frankrikes  och  Neder- 
ländernas klosterbröder,  och  det  namn  de  gåfvo  drycken,  f  er  men  t  a  ta  cere- 
visia,  som  redan  förekommer  i  en  urkund  från  år  999,  fick  han  länge  be- 
hålla. Som  stadsnäring  finna  vi  ölbryggeriet  redan  i  slutet  af  10:e  samt  i 
ll:e,  12:e  och  13:e  århundradena  omnämdt  från  de  nederländska  städerna 
Bommel  i  Geldern,  Koermonde,  Amersfort,  Gouda,  Delft,  Briigge,  Gent  m.  fl.,, 
på  samma  gång  vi  underrättas,  att  öl  redan  då  utfördes  derifrån  till  öster- 
sjökusterna. Derifrån  synes  äfven  konsten  att  brygga  öl  hafva  Rhein  uppför 
framträngt  till  Köln  och  längre  mot  söder,  i  norr  utmed  hansans  gamla  han- 
delsvägar till  Bremen,  Eimbeck,  Hamburg,  Magdeburg  och  vidare  till  Liibeck, 
Rostock  m.  fl.  städer.  Afven  Regensburg  egde  redan  i  förra  hälften  af  13:e 
århundradet  bryggerier.  En  för  utvecklingen  af  Baierns  och  Böhmens  landt- 
bruk  vigtig  följd  af  denna  industri  var  införandet  af  humleodlingen  i  dessa 
länder. 

De  tyska  uppstädernas  blomstring  under  medeltiden  hvilade  hufvudsak- 
ligen  på  de  nu  flygtigt  berörda  yrkena.  De  gåfvo  hansestäderna,  de  rheinska^ 
schwabiska,  niirnbergska  och  augsburgska  köpmännen  medlen  till  ett  allt  Ul- 
ligare handelsutbyte  sins  emellan,  äfvensom  med  Italien  och  Orienten  å  ena 
sidan  samt  östersjö-  och  nordsjöländerna  å  den  andra.  De  skapade  stads- 
befolkningens välstånd  och  möjliggjorde  uppförandet  af  de  herliga  gotiska 
domer  och  andra  konstverk,  hvilka  ännu  resa  sig  i  höjden  som  vitnen  om 
denna  medeltidsstädernas  gyllene  tid. 

För  att  ge  en  tydlig  föreställning  särskildt  om  de  sydtyska  städernas 
slöjdflit  under  denna  tid  skola  vi  framlägga  ett  par  karaktersbilder,  hemtade 
från  Niirnberg  och  Augsburg. 

Niirnbergs  industri.  Oaktadt  förträffligheten  af  de  ofvan  nämda  hög- 
tyska städernas  slöjdalster,  väcka  dock  de  niirnbergska  tillverkningarna,  i 
synnerhet  inom  metallindustrins  alla  grenar,  ett  varaktigare  intresse  derför, 
att    den    uppnådda  tekniska  färdigheten  höll  jemna  steg  med  utbildningen  af 
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«n  ädel  konstnärlig  smak  i  bearbetningen  af  alla  slags  plastiska  ämnen,  såsom 
brons,  guld  och  silfver  ända  till  trä  och  sten.  Ntirnbergs  juvelerare,  metall- 
och  klockgjutare,  bildhuggare,  guld-  och  silfvertrådsdragare,  guldslagare  och 
de  snart  sagdt  oräkneliga  grenar,  hvari  tillverkningen  af  de  under  benämnin- 
gen niirnbergkram  sammanfattade,  mycket  begärliga  smyckena,  leksakerna, 
speglarna,  spelkorten,  helgonbilderna  m.  m.  sönderföll,  försågo  stadens  vidt 
utbredda  handel  med  varor,  som  tillförde  dess  köpmän  allt  jemt  nya  rike- 
domar. 

En  af  de  mest  betydande  och  på  samma  gång  mest  egendomliga  grenarna 
af  den  ntirnbergska,  liksom  af  den  snart  med  henne  täf lande  augsburgska 
slöjdfliten,  var  på  medeltidens  sista  tider  br  ef  måleri  et,  d.  v.  s.  förfärdi- 
gandet af  kolorerade  helgonbilder  medelst  tsätafletryck  på  styft  papper  i  bref- 
form.  Redan  1361  förde  nurnbergarna  dylika  bilder  till  Flandern,  der  de 
gingo  under  namnet  lettrens es.  Af  dessa  färglagda  tafletryck  uppstodo  efter 
hand  spelkorten,  hvilkas  tillverkning  sedan  det  15:e  århundradet  trängde 
den  förra  allt  mera  i  bakgrunden.  Kortspelets  betydelse  för  den  krigiska 
handteringens  män  visar  sig  af  de  på  korten  anbragta  figurerna.  Deri  ligger 
tillika  förklaringen  på  kortens  otroligt  hastiga  utbredning  på  en  tid,  då  kriget 
upptog  den  ena  hälften  af  en  stor  del  menniskors  lifslängd.  Trots  alla  för- 
bud af  den  andliga  och  verldsliga  makten  spelade  gammal  och  ung,  och  efter- 
frågan på  kort  växte  med  hvarje  år,  så  att  kortmålarna  skilde  sig  från  bref- 
målarna  och  bildade  ett  eget  skrå,  livars  alster  fingo  en  strykande  afgång  i 
alla  delar  af  Europa. 

Att  uppfinningen  af  boktryckarkonsten,  hvilken  i  så  hög  grad  be- 
främjat verldshandelns  utveckling,  mycket  sannolikt  leder  sitt  ursprung  från 
detta  bref-  och  kortmåleri,  har  redan  i  Uppfinningarnas  bok  blifvit  visadt. 
Man  utskar  nämligen  i  träformen  namnet  på  helgonet  eller  kortfiguren  eller 
någon  annan  underskrift  och  aftryckte  henne  så  tillsammans  med  bilden. 

Augsburg.  Den  synnerliga  fördel,  hvaraf  denna  stad  var  i  åtnjutande, 
bestod  deruti,  att  han  låg  i  närheten  af  Alperna,  men  likväl  ej  var  utestängd 
från  det  öfre  Tysklands  handel.  Redan  derigenom  egnade  han  sig  förträffligt 
till  en  vexel-  och  speditionsplats  af  första  rangen  för  söderns  handels- 
förbindelser med  norra  och  östra  Europa,  så  att  under  hans  högsta  blomstring 
och  ännu  i  de  första  årtiondena  af  I7:e  århundradet  den  europeiska  gross- 
handelns liqvider  till  stor  del  gingo  öfver  Augsburg.  Till  hans  fördelaktiga 
läge  slöto  sig  dessutom  många  andra  gynsamma  omständigheter,  t.  ex.  de 
många  riksdagarna  under  15:e  och  16:e  århundradena  med  deras  talrika  och 
glänsande  fursteförsamlingar.  Deraf  blir  förklarligt,  huru  de  augsburgska 
handelshusen  och  köpmansföreningarna  kunde  med  sina  >  handelsförbindelser 
omfatta  nästan  hela  den  då  kända  verlden  och  drifva  en  ofantlig  varuomsätt- 
ning, af  livars  hela  belopp  de  vigtiga  egna  tillverkningarna:  konstslöjdens  al- 
ster, såsom  kostbara  guld-  och  silfverarbeten,  vapen,  rustningar,  metallvaror, 
jemte  linne-  och  ylleväfveriets  så  utomordentligt  värdefulla  alster,  snart  endast 
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utgjorde  den  minsta  delen.  De  från  andra  sidan  Alperna  och  Medelhafvet 
kommande  varuströmmarna  utgjorde  en  tid  ett  indrägtigt  monopol  för  den 
tyska  handelns  hufvudstad.  Af  denna  omständigheternas  gunst  förstodo  äfven 
hans  köpmän  väl  att  begagna  sig,  och  vi  finna  dem  mycket  snart  intresserade 
i  betydande  industriela  företag,  i  synnerhet  i  bergsbruket  i  Tyrolen,  Baiern, 
Österrike,  Sachsen,  Böhmen  och  Ungarn.  Alltid  förblef  dock  den  högt  ut- 
bildade väfnads  slöjden  grundvalen  till  Augsburgs  storhet  som  handelsstad. 
I  15:e  århundradet  voro  i  en  del  af  staden  de  surrande  skyttlarna  i  rörelse 
från  tidigt  på  morgonen  till  sent  på  aftonen.  Inemot  tusen  väfvarmästare 
gkfvo  syselsättning  åt  många  tusen  flitiga  händer,  och  ett  stort  antal  af  dem 
underhöll  hela  året  om  hundratals  arbetare.  Knapt  mindre  betydande  än 
Augsburgs  egen,  om  än  beroende  af  den  mäktiga  grannen,  var  den  slöjdflit, 
som  i  denna  gren  uppblomstrade  i  närliggande  städer,  såsom  Kempten,  Mem- 
mingen,  Kaufbeuern,  Ulm  m.  fl. 

I  medlet  af  15:e  århundradet  hade  Augsburg,  efter  måttstocken  af  me- 
deltidens handels-  och  penningförhållanden,  uppvuxit  till  en  verldshandelsstad 
af  första  rangen.  Endast  denna  betydande  ställning  kan  förklara  den  ofta 
otroligt  hastiga  uppblomstringen  af  familjer,  hvilka,  såsom  Baumgartner, 
Hochstätter,  Ulstetter,  Mannlich,  inom  kort  blefvo  verldshandelsfirmor,  men 
visserligen  äfven  ofta  med  eller  utan  eget  förvållande  lika  hastigt  åter  för- 
svunne. En  sådan  ur  Augsburgs  handelsförhållanden  utgången  hastig,  men 
tillika  varaktig  uppblomstring  se  vi  vid  en  blick  på  husen  Fugger  och  Wel- 
ser.  I  16:e  århundradet  fick  Augsburg  till  och  med  försteget  framför  Niirn- 
berg  och  öfverträffade  medtäflaren  så  väl  i  rikedom  och  omfattningen  af 
•sina  affärsförbindelser  som  äfven  i  betydenheten  af  sina  företag  och  handels- 
. föreningar.  Men  visserligen  blef  äfven  derigenom  historien  om  Augsburgs 
kommersiela  utveckling  rikare  på  exempel  på  storartade  fallissement,  hvilkas 
följder  läto  känna  sig  i  vidsträckta  kretsar. 

Liksom  den  tyska  handelns  öfver  hufvud,  aftog  äfven  Augsburgs  välmakt 
allt  mer  under  det  I7:e  århundradet.  Inre  så  väl  som  yttre  förhållanden 
undergräfde  de  pelare,  på  hvilka  den  tyska  industrins  stolta  bygnad  under 
medeltiden  hvilade.  Förlusten  af  riksfriheten,  hvarigenom  de  flesta  tyska  stä- 
derna underkastades  de  på  det  styckade  rikets  ruiner  uppkomna  småsta- 
ternas öfverhöghet,  men  framför  allt  de  redan  i  16:e  århundradet  utbrutna 
religiösa  stridigheterna,  försatte  under  ett  helt  århundrade  Tyskland  i  oro, 
rubbade  allt  mer  handel  och  näringar  och  frambesvuro  slutligen  i  det  följande 
århundradet  det  olycksaliga  tretioåriga  kriget.  Dertill  kom  hanseaternas  ut- 
trängande ur  sin  privilegierade  ställning  i  Ryssland,  Sverige,  Norge  och  Eng- 
land genom  det  i  dessa  länder  uppkomna  inhemska  handelsståndet  ej  mindre 
än  genom  den  känbara  täflan,  de  hade  att  uthärda  med  engelsmännen  och 
holländarna  på  alla  områden  af  den  nordiska  handeln,  slutligen  den  väldiga 
omgestaltning  inom  veiidshandeln  sjelf,  hvarigenom  äfven  italienarna  af  portu- 
giser, spaniorer,  holländare  och  engelsmän  trängdes  i  bakgrunden  och  Syd- 
tyskland förlorade  sitt  vigtigaste  handelsområde.     Någon  ersättning  derför  fick 
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det  lika  litet  som  Nordtyskland  under  de  150  år,  hvarunder  de  tyska  staterna 
i  inre  strider  söndersleto  hvarandra,  men  de  vesteuropeiska  staterna  sig  emel- 
lan fördelade  de  nyupptäckta  verldsdelarna.  Allt  detta  sammanlagdt  förkla- 
rar, huru  det  kommer  till,  att  den  tyska  slöjdfliten  och  med  henne  den  tyska 
handeln  under  de  följande  århundradena  knapt  äro  en  skugga  af  hvad  de 
voro  under  sin  blomstringstid  i  15:e  århundradet. 


Den  spanska  armadan.     Efter  tapetmålningen  i  lordernas  hus  i  London. 

Verldsliandelns  utveckling  under  den  nyare  tiden. 

I  följd  af  de  nya  upptäckterna  och  landvinningarna  utom  Europa  afled- 
des  varuströmmen  hastigt  från  de  vägar,  han  hittills  följt.  På  de  nederländ- 
ska marknaderna,  der  Antwerpen  emellertid  trädt  i  Briigges  ställe  och  dit 
portugiserna,  ej  mer  italienarna,  förde  dem,  utbytte  man  de  indiska  varorna 
mot  de  nordiska  samt  de  brabantska  och  flanderska  slöjdalstren. 

Portugisernas  handelsvälde.  I  det  eröfrade  Indien  hade  Francesco 
d'Almeida  och  Affonso  d'Albuquerque  gjort  till  sin  hufvuduppgift  att 
utestänga  araberna  från  den  indiska  handeln  och  sätta  sitt  eget  fädernesland 
i  uteslutande  besittning  deraf.  De  anlade  fästningar  och  faktorier  på  Indiens 
vestra  kust,  bemäktigade  sig  ön  Socotora  vid  ingången  till  Röda  hafvet,  be- 
satte Ormuz  (Hormos)  i  Persiska  viken,  slogo  under  sig  hela  sjöhandeln  mel- 
lan Arabien,  Egypten  och  Indien,  tilltvungo  sig  af  de  indiska  furstarna  stora 
företrädesrättigheter  framför  andra  främmande  köpmän,  i  kraft  hvaraf  man 
endast  finge  sälja  till  portugiser  och  endast  köpa  af  dem,  och  eröfrade  slut- 
ligen staden  Malakka  på  halfon  af  samma  namn  i  Bortre  Indien,  der  hela 
den  östra  handeln  mellan  Kina,  Japan,  Filippinerna,  Molukkerna,  Främre  In- 
dien, Persien  och  Arabien  samlade  sig,  samt  bemäktigade  sig  derigenom  hela 
den  indiska  och  arabiska  handeln  med  Europa.  Lisboa  blef  i  följd  deraf  den 
förnämsta  stapelplatsen  för  de  indiska  varorna. 

De  italienska  städerna,  som  hittills  haft  den  indisk-europeiska  handeln  i 
sina  händer,  framför  allt  Venezia,  som  stått  i  den  lifligaste  förbindelse  med 
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Alexandria,  den  indisk-arabiska  varuomsättningens  gamla  stapelplats  vid  Me- 
delhafvet,  tviflade  länge  på,  att  dessa  Portugals  bemödanden  skulle  lyckas, 
och  läto  i  stolt  overksamhet  tiden  förgå,  då  äfven  de  skulle  kunnat  göra  sig 
till  godo  den  nya  vägen  till  Indien.  Men  när  de  i  början  enstaka  och  oregel- 
bundet i  Lisboa  inträffande  indiska  alstren:  kryddor,  bomullsvaror  m.  m.  i 
allt  större  massor  och  med  allt  större  regelbundenhet  dit  anlände  och  på  de 
nederländska  marknaderna  öppnade  en  täflan,  som  nu  mera  var  omöjlig  att 
besegra,  framför  allt  när  den  arabisk-indiska  varuströmmen  i  följd  af  portu- 
gisernas eröfringar  råkade  i  stockning,  insågo  italienarna,  men  för  sent,  sitt 
ödesdigra  misstag.  Förgäfves  bemödade  de  sig  nu  att  förmå  Egyptens  her- 
skare  till  motstånd  mot  de  portugisiska  företagen  i  de  indiska  farvattnen,  för 
hvilket  ändamål  de  understödde  dem  med  vapen,  skeppsmaterial  m.  m.  Den 
portugisiska  öfvermakten  stod  ej  mer  att  bryta.  Lika  så  strandade  deras 
försök  att  på  omvägar,  t.  ex.  genom  handelsfördrag  med  Portugal  rörande  de 
indiska  varornas  utförande  från  Lisboa  öfver  Venezia,  bibehålla  sig  i  besitt- 
ningen af  sin  forna  öfvervigt.  Blott  en  väg  till  Indien  stod  dem  ännu  öppen,, 
och  på  den  hemtade  äfven  venezianerna  ännu  under  de  närmast  följande  år- 
hundradena indiska  kryddor,  färgstofter  m.  m.  Det  var  vägen  genom  Syrien 
öfver  Aleppo  till  Eufrat  och  vidare  öfver  Persiska  viken.  Dock  förlorade  äf- 
ven denna  väg  sin  betydelse,  i  samma  mån  den  inre  asiatiska  handeln  under 
16:e  och  l7:e  århundradena  stördes  af  beständiga  oroligheter  och  Venezia  sjelft 
till  turkarna  förlorade  den  ena  efter  den  andra  af  sina  mest  värdefulla  besitt- 
ningar i  Orienten:  Kypern,  Kandia  och  Morea.  Det  lilla,  som  af  den  levan- 
tiska  handeln  ännu  fans  qvar,  må§te  italienarna  dessutom  dela  med  fransmän,, 
holländare  och  engelsmän,  hvilka  särskildt  af  turkarna  gynnades  framför  ve- 
nezianerna och  genoveserna.  Båda  tärde  visserligen  ännu  en  tid  på  arfvet 
från  sin  forna  glans  och  storhet,  men  deras  rikedom  och  öfvermakt  till  sjös 
voro  brutna.  Deras  betydenhet  som  handlande  stater  gick  ännu  tidigare  för- 
lorad, och  först  den  nyaste  tiden  blef  det  förbehållet  att  åter  höja  de  italien- 
ska handelsstäderna  till  någon  betydenhet. 

Mindre  indrägtig  var  i  böljan  upptäckten  af  Nya  verlden.  För  att  åt- 
minstone få  någon  vinst  tog  man  sig  för  att  anställa  jagt  på  infödingarna 
och  sälja  dem  som  slafvar,  för  hvilket  ändamål  man  snart  äfven  införde  neg- 
rer, ty  den  glesa  befolkningen  stod  i  kroppsstyrka  vida  under  dessa  Afri- 
kas barn.  Det  enda,  som  de  första  upptäckarna  förde  med  sig  hem  som 
frukt  af  sina  äfventyr,  var  guldsand  och  guldbleck,  och  till  och  med  då 
Cortez  och  Pizarro  eröfrat  Mejico  och  Peru,  de  enda  af  Nya  verldens  län- 
der, som  voro  i  besittning  af  en  jemförelsevis  högre  odling,  gick  spaniorer- 
nas  enda  sträfvan  ut  på  att  tillgodogöra  de  rika  silfvergrufvorna,  guldfälten 
och  perlförråden.  I  århundraden  tänkte  Spanien  blott  på  att  plundra  de 
amerikanska  bergverken,  och  infödingarna,  med  hvilkas  tillhjelp  den  yppigt 
bördiga  jorden  lätt  och  utan  ansträngning  skulle  kunnat  fås  att  gifva  alla 
tropiska  alster,  uppoffrades  skoningslöst  i  grufvorna.  Ej  för  att  spara  dem, 
utan  för  att  erhålla  kraftigare  arbetare,  som  mindre  hastigt  än  infödingarna 
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dukade  under  för  det  öfveransträngande  arbetet  i  grufvorna,  infördes  seder- 
mera afrikanska  negrer  och  lades  dermed  grunden  till  slafveriet  i  Nord-  och 
Sydamerika. 

Spanien  sjelft  hade  af  upptäckten  och  besittningstagandet  af  Central- 
och  Sydamerika  föga  gagn  både  i  afseende  på  maktutvidgning  och  sjöfart. 
Allt  land  var  konungens  egendom,  rättigheten  att  drifva  handel  på  de  ny- 
upptäckta länderna  förpaktad  till  ett  handelsbolag  med  uteslutande  af  alla 
öfriga  spaniorer,  som  ej  heller  fingo  dit  utvandra,  och  då  Spanien  i  Frank- 
rike och  Holland  kontant  inköpte  de  artiklar,  som  det  i  Amerika  sålde,  för- 
lorade det  härigenom  en  stor  del  af  de  ädla  metallerna.  De  många  krigen 
med  nästan  hela  Europa  i  följd  af  reformationen  söndersplittrade  och  försva- 
gade statens  krafter,  och  ej  långt  efter  armadans  undergång  genom  engels- 
männen, stormarna  och  sandbankarna  gjorde  det  silfverrika  Spanien  bankrutt. 
Holland  och  England  blefvo  sjömakter,  störde  Spaniens  transmarinska  handel,, 
drefvo  en  indrägtig  smuggling  och  slogo  under  sig  den  vinstgifvande  slaf han- 
deln, hvaremot  Spanien  gick  så  utför,  att  det  blott  hvart  fjerde  eller  sjette 
år  sände  några  galeoner  till  de  amerikanska  hamnarna. 

Spaniens  tilltagande  armod  visar  tydligt,  att  det  ej  är  guld  och  silfverr 
som  göra  ett  land  rikt.  Ty  hemförde  än  de  spanska  galeonerna  under  många 
år  stora  summor  i  guld  och  silfver,  måste  dock  Spanien  dermed  köpa  de 
europeiska  slöjdvarorna  liksom  nordens,  levantens  och  Indiens  alster.  Då  det 
sedermera  efter  den  portugisiska  regentfamiljens  utslocknande  (1580)  äfven 
bemäktigade  sig  Portugal  och  dess  kolonier,  kommo  engelska,  franska  och  hol- 
ländska flottor  och  frånryckte  det  Ostindien,  Kaplandet  och  Brasilien,  så  att 
Portugal,  då  det  åter  blef  sjelfständigt,  endast  kunde  rädda  det  sistnämda. 
Den  period  af  glans  och  makt,  hvarunder  Spanien  äfven  på  handelns  område 
lemnade  alla  andra  länder  bakom  sig,  varade  knapt  ett  århundrade.  Landet 
föröddes,  industrin  förföll,  folkets  armod  och  elände  tilltogo  under  de  ödes- 
digra krigen  med  de  förenade  holländska  provinserna,  som  afkastade  dess  ok,, 
och  Storbritannien,  som  slog  under  sig  de  portugisiska  besittningarna  i  Indien. 
Judarnas  fördrifvande  1492  och  moriskernas  1610  förstörde  i  grund  industrin,, 
som  derigenom  beröfvades  största  delen  af  sitt  rörelsekapital  och  sina  skick- 
ligaste arbetare. 

Den  för  handeln  vigtigaste  följden  af  Amerikas  upptäckt  under  de  första 
derpå  följande  århundradena  var  den  ofantliga  tillväxten  af  bytesmedlen  i 
Europa  och  penningvärdets  deraf  föranledda  sjunkande.  Sant  är  visserligen 
att  storleken  af  de  skatter,  som  conquistadorerna  Cortez  och  Pizarro  före- 
funno  i  Mejico  och  Peru,  blifvit  mycket  öfverdrifven ;  så  t.  ex.  utgjorde  enligt 
Garcias-Lasso  de  la  Vega  den  ofta  omtalade  lösepenning,  som  den  senare  af- 
pressade  inkan  Atahualpa,  i  sjelfva  verket  endast  omkring  13  millioner  kronoi\ 
sålunda  mindre  än  den,  som  den  franske  konungen  Jean  måste  erlägga  efter 
slaget  vid  Poitiers  (nära  30  millioner  kronor).  Men  äfven  med  denna  ned- 
sättning var  afkastningen  af  grufvorna  vid  Potosi  och  Guanajuato  samt  Ame- 
rikas  öfriga  bergverk  stor  nog   ändå.     Den   årliga   guld-   och    silfverutförseln 
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från  Amerika  till  Europa  beräknas  för  åren  1492 — 1500  till  250  000  piaster 
(1  piaster  å  8  realer  =  3  kr.  68  öre),  för  1500 — 1545  till  3  millioner,  för 
1545 — 1600  till  11  millioner,  under  sjuttonde  århundradet  till  16  millioner  och 
i  förra  hälften  af  adertonde  århundradet  till  22 l/2  millioner  piaster.  Bytes- 
medlen i  Europa  antagas  efter  samma  beräkning  från  Colombo  till  1809  ha 
stigit  elfva  gånger  eller  ifrån  170  millioner  till  1  874  millioner  piaster.  Verk- 
ningarna deraf  på  prisen  visade  sig  redan  i  det  15:e  århundradet.  I  Tyskland 
stego  de  utländska  kryddorna  med  400  procent,  hveteprisen  i  Paris  under  åren 
1490—1535  med  160  och  till  1546  med  ända  till  219  procent.  I  Spanien 
sjelft  liksom  i  Tyskland  sökte  man  afhjelpa  »varufördyringen»,  hvars  rätta 
orsaker  man  ej  förmådde  inse,  med  utförselsförbud  och  andra  dylika  ingri- 
panden från  statens  sida.  Sedermera  kom  man  dock  till  klarhet  i  saken. 
En  spansk  skriftställare,  Francesco  de  Moncada,  skref  1619  i  Madrid: 

»Före  Vestindiens  upptäckt  Ii  ek  man  för  en  cuarto  (=4  öre)  lika  mycket 
som  nu  för  6  realer  (1  real  a  4  cuartillo  =  46  öre),  och  egaren  af  100  realer 
var  då  lika  rik  som  den,  hvilken  nu  har  600  realer,  ty  guldets  och  silfrets 
värde  har  fallit  med  det  tilltagande  öfverflödet  derpå,  och  på  samma  sätt  har 
äfven  värdet  af  alla  artiklar,  som  köpas  för  penningar,  stigit.»  Efter  många 
vacklanden  upp  och  ned  i  följd  af  guld-  och  silfvergrufvornas  större  eller 
mindre  afkastning  och  andra  förhållanden  har  i  Europa  priset  på  den  me- 
talliska valutan  från  Amerikas  upptäckt  till  våra  dagar  blifvit  fyra  gånger 
mindre,  och  jemnt  lika  många  gånger  ha  varorna  blifvit  dyrare. 

Antwerpen.  Vi  ha  redan  i  förbigående  nämt,  att  de  nederländska  mark- 
naderna, i  synnerhet  Antwerpen,  äfven  efter  upptäckten  af  sjövägen  till 
Ostindien  fortfarande  förblefvo  hufvudplatserna  för  utbytet  af  de  indiska,  ty- 
ska och  nordiska  varorna  och  alstren. 

Portugiserna,  som  funno  det  för  sig  fördelaktigast  att  begagna  sig  af  den 
fulländade  organisation  af  handeln,  som  der  redan  fans,  förde  derför  sjelfva 
sina  indiska  varor  till  Antwerpen,  der  de  rikaste  och  fullständigaste  varulager 
i  och  för  utbyte  stodo  dem  till  buds.  Lisboa  blef  sålunda  den  första,  Ant- 
werpen den  andra  stapelplatsen  för  de  indiska  alstren.  Denna  stad,  der  alla 
slöjdgrenar  stodo  i  den  högsta  blomstring,  der  Spinola  från  Genova,  Fugger 
från  Augsburg  och  andra  högt  ansedda  hus  höllo  filialer,  der  på  Schelde  en 
gång  lågo  omkring  2  500  fartyg,  dit  i  livar  vecka  mer  än  2  000  forvagnar 
från  Frankrike,  Lothringen  och  Tyskland  anlände,  der  tull,  accis  och  torg- 
umgälder  årligen  inbragte  l3/4  million  gulden,  befann  sig  vid  denna  tid  på 
höjden  af  sin  glans  och  rikedom.  Kläden,  siden  och  lärft,  vapen,  tapeter, 
glas,  silfver-  och  guldvaror  tillverkades  der  i  sällsynt  fulländning.  Antwer- 
pens  stora  sockerrafnnaderier  leda  sitt  ursprung  från  denna  tid.  Man  beräk- 
nade värdet  af  varuhandeln  till  500  millioner  silberkronen  årligen.  Ännu  större 
summor  omsatte  här  penninghandeln.  Den,  som  behöfde  penningar,  måste 
vända  sig  hit.  Karl  V  och  Filip  II  upptogo  i  Antwerpen  sina  lån,  ja,  höllo 
här    ständiga  agenter.     Staden  räknade  vid    denna  tid  mer  än  200  000  invå- 
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nare,    mer  än  någon   annan  norr  om  Alperna  belägen  stad  med  undantag  af 
Paris. 

Men  ej  blott  de  materiela  intressena,  utan  äfven  konster  och  vetenskaper 
funno  skydd  och  vård  i  den  rika  handelsstaden  vid  Schelde.  Särskildt  var 
detta  fallet  med  måleriet  och  bygnadskonsten.  Men  då  reformationstidens 
religiösa  rörelser  vunno  insteg  i  Nederländerna,  som  genom  arf  tillfallit  Spa- 
nien, ville  den  bigotte  konungen  med  våld  undertrycka  dem.  Detta  ledde  till 
långvariga  krig,  hvaraf  Brabant  och  Flandern  ledo  ofantligt  och  hvarunder 
Antwerpen  sjelft  två  gånger  belägrades  och  intogs  af  spaniorerna.  Stadens 
folkmängd  och  välmakt  sjönko  mycket  snart,  och  verldshandeln  drog  sig  till 
Amsterdam,  den  unga  holländska  republikens  hufvudstad. 

Verldshandelns  öfvergång  till  Holland.  Amsterdams  uppstigande  gick 
ännu  mycket  hastigare  än  dess  företrädares  nedgående  och  utvecklade  sig  snart 
till  en  ännu  större  betydelse,  emedan  denna  stad  ej  blott,  som  Antwerpen,  var 
en  mellanplats,  som  de  sjöfarande  nationerna  för  dess  gynsamma  läge  begag- 
nade till  en  gemensam  marknad,  utan  äfven  sedan  länge,  i  likhet  med  Rot- 
terdam, Dortrecht  och  andra  holländska  städer,  dref  en  mycket  Ii  fl  i  g  sjöfart 
och  fiskerinäring.  Jemte  dessa  uppträdde  det  snart  i  Nordsjön  och  Östersjön 
som  en  farlig  medtäflare  till  hanseaterna,  hvilka  af  framgången  blifvit  loja  och 
beqväma,  och  frånryckte  dem  slutligen  den  vigti gaste  delen  af  östersjöhandeln. 
Derigenom  kom  det  småningom  i  besittning  af  en  handelsflotta,  sådan  man 
aldrig  förut  sett  i  Europa,  ty  mot  slutet  af  16:e  århundradet  skall  antalet  af 
fartyg,  tillhöriga  de  nordnederländska  provinserna,  som  sedermera  konstitue- 
rade sig  till  republik,  ha  uppgått  till  70  000,  hvari  dock  troligtvis  ett  ej  ringa 
antal  större  fiskarbåtar  torde  ha  varit  inberäknadt. 

Liksom  fordom  Yenezias  och  hanseaternas  sjömakt,  uppväxte  äfven  den 
holländska  ur  fisket.  Det  var  hennes  grundval  och  skola.  Sillfisket  på 
den  engelska  och  skotska  kusten,  hvilket  ännu  utgör  en  så  vigtig  näringsgren 
för  den  holländske  och  engelske  fiskaren,  hade  redan  Jänge  drifvits  af  neder- 
ländarna,  Genom  den  förbättrade  insaltningsmetod,  som  tillskrifves  hollän- 
daren Willem  Bock  el,  hade  den  holländska  sillhandeln  fått  öfvervigten  på 
alla  marknader.  Ej  med  orätt  kallade  man  honom  landets  guldgrufva,  ty  i 
medlet  af  16:e  århundradet  utgjorde  värdet  af  den  årliga  fångsten  närmare  8 
millioner  gulden.  Sedermera  slöt  sig  dertill  hvalfångsten,  och  äfven  denna 
blef  så  indrägtig,  att  särskilda  privilegierade  bolag  bildade  sig  för  dess  drif- 
vande.     1645  frigafs  dock  åter  fångsten  af  hafsj ätten. 

Efter  Antwerpens  eröfring  af  spaniorerna  och  i  följd  af  de  sju  nordliga 
provinsernas  lösslitande  från  det  spanska  öfverväldet  drog  sig  handejta  norrut 
och  blef,  liksom  de  från  spanska  Nederländerna  dels  fördrifna,  dels  frivilligt  ut- 
vandrande fabrikanterna  och  köpmännen,  i  Holland  med  öppna  armar  mottagen 
och  på  det  sorgfälligaste  omhuldad.  Gynnad  af  holländarnas  öfverlägsenhet 
till  sjös,  antog  deras  handel  snart  en  annan  gestalt.  Den  unga  republikens 
invånare  nöjde  sig  ej,  som  Antwerpens  köpmän,  med  att  passivt  deltaga  deri* 
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utan  foro  med  egna  fartyg  till  Spanien,  Portugal,  England  och  östersjölän- 
derna för  att  hemta  dessa  länders  alster  och  föra  dem  till  andra.  Endast 
till  Spanien  och  Portugal  skickades  årligen  inemot  400  fartyg,  som  voro  la- 
stade med  de  nordiska  varorna  och  deremot  utbytte  de  spanska  koloniernas 
alster.  Då  Filip  II,  som  aldrig  kunde  förlåta  holländarna,  att  de  med  fram- 
gång gjort  honom  motstånd,  förbjöd  denna  handel,  gaf  detta  anledning  till 
Hollands  blifvande  storhet  och  Spaniens  förfall. 

Efter  några  misslyckade  försök  att  få  fast  fot  i  den  ostindiska  arkipeln 
lyckades  det  en  liten,  af  »De  fjerran  ländernas  sällskap»  1598  utsänd  holländsk 
flottilj  att  öppna  en  byteshandel  med  det  på  Javas  nordkust  belägna  Bantam. 
Derifrån  anknötos  handelsförbindelser  med  Molukkerna,  Sumatra  och  de  öfriga 
Sundaöarna.  Försöket  slog  så  väl  ut,  att  det  1602  ledde  till  stiftandet  af 
det  stara  holländsk-ostindiska  kompaniet,  som  skickade  en  flotta  af  14 
fartyg  till  den  indiska  arkipeln  för  att  på  Java,  Sumatra  och  Molukkerna, 
der  portugiserna  herskade,  grunda  kolonier.  De  sistnämda  fördrefvos,  och 
holländarna  satte  sig  derefter  ned  på  Java,  der  engelsmännen  egde  ett  fak- 
tori, som  likaledes  föll  i  deras  händer.  De  bygde  1621  på  samma  ställe  en 
stad,  som  sedermera  fick  namnet  Batavia.  Inom  kort  hade  de  verksamma 
köpmännen  bemäktigat  sig  hela  kryddhandeln  och  utbredde  sig  nu  i  ständig 
kamp  med  portugiserna  och  engelsmännen,  hvilka  redan  då  fråntagit  portu- 
giserna en  stor  del  af  Främre  Indien,  till  den  grad,  att  de  efter  loppet  af 
ett  århundrade  ej  blott  voro  enväldigt  rådande  i  den  indiska  arkipeln,  utan 
äfven  herskade  öfver  Ceylon  och  Malakka,  ja,  till  och  med  genom  sina  kolo- 
nier utöfvade  inflytande  i  Kina,  Japan  och  Bortre  Indien. 

Den  vinst,  som  det  holländsk-ostindiska  kompaniet  skördade  af  sitt  före- 
tag, var  i  början  ofantlig,  helst  det  ej  skydde  något  medel  för  att  göra  krydd- 
handeln till  sitt  monopol.  Den  laddning,  som  fem  1603  hemkommande  fartyg 
medförde,  utgjordes  af  2  138  640  skålpund  peppar,  14  007  skålpund  kubeber, 
167  550  skålpund  kryddnejlikor  och  27  057  skålpund  muskottblomma.  Dessa 
varor  hade  i  inköp  kostat  588  874  gulden.  Inkomsten  af  försäljningen  upp- 
gick till  2  millioner  gulden.  Under  sådana  förhållanden  kan  det  ej  förvåna, 
att  aktieegarnas  utdelning  stundom  utgjorde  75  procent  och  till  1720  ej  ned- 
gick under  12Y2  procent. 

Afven  till  Amerika  vände  holländarna  sina  lystna  blickar,  och  redan 
1621  uppstod  ett  annat,  det  vestindiska  kompaniet,  som  i  början  endast  id- 
kade handel,  men  sedermera  äfven  uppträdde  eröfrande.  Det  grundade  ko- 
lonier i  Nordamerika,  besatte  flera  vestindiska  öar,  inträngde  i  Brasilien  och 
hade  till  1635  satt  sig  i  besittning  af  alla  kustprovinser  emellan  Bahia  och 
Amazonflpdens  mynning.  Dess  rike  blef  dock  mindre  varaktigt  än  den  ost- 
indiska systerns.  Besittningarna  i  Nordamerika  gingo  förlorade  till  engels- 
männen, i  Brasilien  togo  portugiserna  åter  mod  till  sig,  och  efter  ett  lång- 
varigt krig  måste  kompaniet  till  dem  återlemna  detta  land,  om  än  mot  ett 
skadestånd  af  8  millioner  gulden.  Endast  i  Guyana  bibehöllo  sig  holländarna, 
och    denna   koloni,  der  socker-,  kaffe-,  bomulls-  och  indigoplantager  anlades 
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och  brukades  med  negerslafvar,  det  sorgliga  arfvet  efter  det  spanska  väldet, 
gaf  en  rik  af  kastning.  Det  oaktadt  förföll  det  vestindiska  kompaniet  allt 
mer  och  blef  slutligen  1790  upplöst. 

Amsterdam.  Dessa  omedelbara  handelsförbindelser  med  de  båda  Indi- 
erna hade  ett  ofantligt  inflytande  på  moderlandets  handel.  Amsterdam  blef 
den  europeiska  handelns  hufvudstad,  och  de  rikedomar,  som  der  samlades, 
öfvergingo  allt,  man  hittills  sett.  Här  var  medelpunkten  för  den  indisk- euro- 
peiska handeln,  här  uppstod  verldens  största  spanmålsmarknad,  der  Spanien, 
Italien  och  andra  länder  försågo  sig  med  sina  behof  af  näringsämnen.  Hit 
förde  sillflottorna  sin  fångst,  här  funno  verldens  alla  alster  köpare  och  säljare, 
medan  ett  högt  utbildadt  penning-,  vexel-  och  bankväsen  underlättade  den 
kolossala  omsättningen.  Dertill  kom  den  vinst,  som  det  holländska  rederiet 
drog  af  fraktfarten.  Skeppsbyggen  och  sjökunnighet  hade  i  Holland  gjort 
sådana  framsteg,  att  på  varfven  i  Zaandam  fartyg  bygdes  för  de  flesta  sjö- 
farande nationer,  och  ingen  flagga  ansågs  så  säker  som  den  holländska.  Myc- 
ket snart  insågo  äfven  holländarna  hela  fördelen  i  sin  ställning.  De  Öfvertogo 
varufrakten  för  utländingars  räkning  från  och  till  h vilken  hamn  som  helst 
och  voro  genom  de  billigare  pris,  hvartill  de  på  egna  varf  kunde  åstadkom- 
ma sina  fartyg,  i  stånd  att  sätta  sina  frakter  lägre  än  något  annat  lands 
redare.  På  detta  sätt  kommo  de  i  besittning  af  största  delen  af  fraktfarten 
mellan  de  vesteuropeiska  staterna  och  kallades  derför  Europas  »förmän». 

Från  denna  höjd  af  makt  och  rikedom  steg  den  holländska  republiken 
under  den  senare  hälften  af  l7:e  århundradet  åter  ned.  Hennes  stjerna  blek- 
nade. Naturliga  och  konstlade  förhållanden,  som  vi  längre  ned  skola  beröra, 
bidrogo  gemensamt  att  minska  den  andel,  de  Förenade  provinserna  hittills 
tagit  i  verldshandeln. 

Deremot  hade  i  medlet  af  l7:e  århundradet  Englands  och  Frankrikes 
handel  och  slöjd  och  på  samma  gång  äfven  deras  sjöfart  allt  mer  tilltagit  i 
styrka.  Båda  staterna  hade  deri genom  blifvit  mindre  beroende  af  de  utländ- 
ska, i  synnerhet  de  holländska  marknaderna.  Men  för  att  göra  sig  helt  och 
hållet  oberoende  af  dem  nöjde  sig  ej  dessa  länders  styrelser  med  att  gynna 
de  egna  fabrikanterna  och  köpmännen,  utan  vidtogo  ännu  verksammare  åt- 
gärder. De  funno  ett  välkommet  vapen  i  tullagstiftningen,  och  trots  alla  pro- 
tester belades  främmande,  i  synnerhet  holländska  fabrikat  med  höga  tullar. 
Lika  så  sökte  man  höja  den  inhemska  sjöfarten  på  den  holländskas  bekost- 
nad, och  Ludvig  XIV  införde  för  detta  ändamål  tonnageafgiften,  som  upptogs 
af  hvarje  främmande  fartyg,  som  inlöpte  i  en  fransk  hamn.  Af  dessa  tryc- 
kande band  ledo  de  Förenade  provinsernas  handel  och  sjöfart  utomordentligt. 
Men  det  hårdaste  slaget,  som  träffade  båda,  var  den  af  Cromwell  1651  utfär- 
dade navigationsakten,  enligt  hvilken  de  främmande  fartyg,  som  inlöpte  i 
engelsk  hamn,  endast  fingo  införa  varor,  som  blifvit  alstrade  eller  tillverkade 
i  deras  eget  land.  Dermed  vor/>  holländarna  ej  blott  beröfvade  möjligheten 
att  drifva  handel  mellan  England  och  dess  kolonier  äfvensom  mellan  England 
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Fig.   17.     En  kanal  (gtacht)  i  Amsterdam. 


och.  de  europeiska  staterna,  utan  sågo  äfven  den  vinst,  de  hittills  skördat  af 
sin  fraktfart,  högst  betydligt  minskad.  Hvad  detta  hade  att  betyda,  ser  man 
af  de  bönskrifter,    som  i  följd   af  det  för  denna  orsak  utbrutna  kriget  af  de 
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holländska  skepparna  ingåfvos  till  generalstaterna  och  der  endast  de  friesiska 
fraktfartygens  antal  uppgifves  till  2  000. 

Det  krig,  Holland  förde  mot  England  för  att  tvinga  detta  land  till  na- 
vigationsaktens  upphäfvande  och  hvari  engelsmännen  stredo  med  så  mycken 
framgång,  att  holländarna  vid  fredsslutet  1654  måste  finna  sig  i  det  oundvik- 
liga, bidrog  jemte  det  derpå  följande  kriget  med  Frankrike  att  störta  hollän- 
darna från  den  höjd,  hvartill  de  uppstigit.  Väl  försäkrade  dem  deras  ost- 
indiska   besittningar,    deras  sjömakt,    deras  billiga  frakter,    deras   gamla  han- 


Fig.   18.     Der  stahlhof  eller  de  tyska  hansornas  stapelgård  i  London  1641. 
(Efter  M.  Merian  tecknad  af  dr  O.  Mothes). 


delsförbindelser  med  Spanien,  Tyskland  och  östersjöländerna,  deras  kapital- 
styrka äfvensom  deras  fabriker,  som  ännu  länge  voro  de  engelska  och  franska 
öfverlägsna,  om  den  betydande  plats  i  verldshandeln,  de  ännu  bibehålla;  men 
det  försteg  framför  alla  andra  nationer,  som  de  länge  med  stolthet  och  ära 
häfdat,  detta  hade  de  förlorat  till  sin  lyckliga  rival  Storbritannien,  hvars* 
uppstigande  till  väsentlig  del  skedde  på  deras  bekostnad. 

Hansans    utslocknande.     Vid   samma   tid   utslocknade   äfven  fullkomligt 
den  redan  blott  till  en  skugga  af  sin  forna  herlighet  bleknade  han  san.     Re- 
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dan  under  16:e  århundradet  förlorade  det  en  gång  så  mäktiga  stadsförbundet 
sina  värdefullaste  rättigheter  i  de  skandinaviska  länderna,  der  nederländare 
och  briter  gjorde  sin  täflan  allt  känbarare.  Huru  mycket  de  än  här,  liksom 
i  Ryssland,  klängde  sig  fast  vid  de  privilegier,  de  en  gång  med  våld  tilltrotsat 
sig,  egde  hanseaterna  dock  ej  längre  makt  att  upprätthålla  och  göra  dem  ak- 
tade. Afven  i  England  befriade  drottning  Elisabeths  kraftfulla  åtgärder  den 
inhemska  handeln  från  dessa  utländska,  trångbröstade  köpmäns  förmynderskap. 
Hamburg  omfattade  i  stridigheterna  med  England  en  mera  frisinnad  handels- 
politik, hvaremot  Liibeck  allt  mer  satte  sig  fast  i  ett  gammalt  och  ohållbart 
vordet  system.  Det  vållade  derigenom,  att  en  uppgörelse  af  alla  stridigheter, 
hvartill  drottningen  bjöd  handen,  ej  kom  till  stånd.  Spänningen  nådde  sin 
höjd,  då  Elisabeth  1589  i  Tejo  lät  lägga  beslag  på  60  hanseatiska  fartyg,  ja, 
sedermera  till  och  med  satte  sig  i  besittning  af  det  hus,  som  tillhörde  det 
hanseatiska  gillet  i  London,  hvilket  ännu  stod  i  högt  anseende.  Sedan  den 
tiden  blef  detta  hansans  hufvudfaktori  vid  Upper  Thames-street,  den  s.  k. 
stapel-  eller  stahlhof,  allt  mera  öde.  Den  sista  hansedagen  hölls  1669,  och 
snart  derpå  följde  upplösningen  af  detta  märkvärdiga  stadsförbund,  sedan 
det  bestått  i  mer  än  fyra  århundraden. 

Frankrikes  bemödanden  att  höja  sin  slöjd,  sjöfart  och  handel  ha  vi  re- 
dan i  förbigående  omnämt.  Dess  politiska  maktställning  underlättade  dessa 
bemödanden.  De  båda  förnämsta  befrämjarna  af  Frankrikes  slöjdnit  och 
handel  voro  Sully,  Henrik  IV:s  vän  och  minister,  samt  den  utmärkte  Col- 
bert,  en  administratör  och  statsman  af  första  rangen  och  Ludvig  XIV:s  mi- 
nister. Dessa  stora  män  har  Frankrike  hufvudsakligen  att  tacka  för,  att  dess 
naturliga  rikedomar,  hvilka  redan  förut  skaffat  det  en  indrägtig  handel  med 
grannstaterna,  fingo  den  ännu  större  utveckling,  de  sedermera  uppnådde. 
Redan  under  medeltiden  voro  franska  viner,  spanmål,  sydfrukter  och  salt 
äfvensom  linne  och  papper  i  Spanien,  England,  Tyskland  och  östersjöländerna 
mycket  eftersökta  bytesvaror.  Redan  under  Frans  I  hade  skickliga  sidenväf- 
vare  invandrat  från  Italien  och  till  Lyon  och  andra  franska  städer  infört 
denna  ännu  i  dag  der  blomstrande  slöjdgren.  I  följd  häraf  uppmuntrade 
Sully  planteringen  af  mulbärsträd,  för  att  Frankrike  skulle  sjelft  kunna  åstad- 
komma råsilket,  som  det  hittills  måst  hemta  från  levanten.  Tillverkningen 
af  siden-,  ylle-  och  linnevaror  sökte  han  befordra  genom  införselförbud,  hvilka 
dock  snart  åter  upphäfdes. 

Upptäckten  af  Amerika  och  sjövägen  till  Ostindien  användes  äfven  af 
Frankrike  till  anknytande  af  handelsförbindelser  i  båda  Indierna,  äfvensom 
till  eröfring  af  landsträckor  och  grundande  af  kolonier.  Canada,  som  i  början 
af  16:e  århundradet  upptäckts  af  Giovanni  Verazzani  och  1534  och  1535 
ytterligare  utforskats  af  Jacques  Cartier,  förklarades  1541  för  fransk  be- 
sittning och  i  slutet  af  samma  århundrade  likaledes  delar  af  det  1497  af 
Giovanni  Cavotta  upptäckta  Newfoundland.  Här  utvecklade  sig  en  liflig 
handel  med  pelsverk  samt  kabeljo-,  hvalross-  och  hvalfångstens  alster.    Afven 
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i  Sydamerika  fattade  fransmännen  fast  fot.  Cayenne  besattes,  och  odlingen 
af  bomull,  socker,  kaffe  och  kakao  visade  sig  snart  lönande.  Lika  så  slogo 
de  sig  ned  på  de  Stora  och  Små  Antillerna,  der  de  fruktade  sjöröfvarna, 
flibustiererna,  arbetat  dem  i  händerna.  Guadeloupe  och  Martinique  höra  ännu 
i  dag  till  Frankrikes  vigtigas  te  besittningar. 

I  Indiska  hafvet  bemäktigade  sig  fransmännen  flera  vigtiga  punkter,' 
framför  allt  öarna  Bourbon  och  Mauritius.  Slutligen  sökte  Frankrike  under 
Colbert  äfven  skaffa  sig  besittningar  i  Ostindien.  Pondichery  blef  dess  första 
koloni  på  den  främre  indiska  halfön.  Här  var  det  dock  mindre  lyckligt,  om 
också  eröfringen  af  engelsmännens  vigtigaste  besittning  Madras  genom  den 
djerfve  Dupleix  1746  äfvensom  de  stora  maktutvidgningar  i  Ostindien,  som 
denne  ärelystne  och  skicklige  statsman  bragte  till  stånd,  en  tid  allvarsamt 
hotade  det  britiska  väldet.  Engelsmännen  bemannade  sig  dock,  drefvo  frans- 
männen öfver  allt  tillbaka,  och  med  Pondicherys  fall  1761  var  det  äfven 
slut  på  de  franska  planerna  om  öfverväldet  i  Indien. 

Vigtigare  för  Frankrike  var  Colberts  med  rätta  prisade  förvaltning  a£ 
landets  inre  angelägenheter.  Alla  grenar  af  slöjdfliten,  handeln  och  samfärd- 
seln voro  föremål  för  hans  omsorger.  Han  inkallade  flitiga  och  skickliga 
väfvare,  i  synnerhet  holländska  ylleväfvare,  gynnade  den  franska  sjöfarten 
och  handeln  genom  bestämmelser  rörande  transito-  och  mellanhandeln  och 
lyckades  äfven  bedrifva  det  så,  att  handeln  mellan  moderlandet  och  dess  vest- 
indiska  kolonier,  som  redan  nu  försågo  nästan  hela  Frankrike  med  socker, 
allt  mer  besörjdes  af  franska  fartyg. 

Den  snillrike  ministern  skulle  helt  säkert  bragt  Frankrike  till  en  hög 
grad  af  industriel  och  merkantil  välmakt  och  storhet,  om  ej  de  kostsamma 
och  olyckliga  krig,  hvari  landet  störtades  af  dess  konungars  hersklystnad, 
slutligen  beröfvat  det  en  stor  del  af  dess  utländska  besittningar,  oberäknadt 
hofvets  vansinniga  slöseri  och  förvisningen  af  några  millioner  idoga  reformerta 
arbetare,  som  utvandrade  till  grannländerna  och  der  införde  många  franska 
slöjdgrenar.  En  del  drog  till  och  med  ända  till  det  aflägsna  Kaplandet  och 
anlade  vid  Constantia  de  berömda  vinbergen.  Derigenom  blefvo  de  välgö- 
rande följderna  af  Colberts  bemödanden  till  stor  del  tillintetgjorda. 

England  höll  sig  länge  på  afstånd  från  den  vesteuropeiska  handeln. 
Ännu  på  hansornas  och  nederländarnas  tid  utgjorde  tenn,  bly,  ull,  hudar  och 
skinn  landets  enda  utförselvaror,  och  äfven  dessa  hemtades  af  främlingarna 
sjelfva  och  betalades  dels  med  deras  fabrikat,  lärft,  fina  kläden,  sidenvaror 
m.  m.,  dels  med  vin,  kryddor,  olja  o.  s.  v.  Slöjd,  handel  och  sjöfart  voro 
försummade,  ja,  de  engelska  konungarna,  som  upptogo  tull  af  de  införda  ut- 
ländska varorna,  gynnade  af  denna  orsak  på  allt  sätt  den  utländska  industrin 
och  de  utländska  köpmännen.  De  gåfvo  dem  en  stor  mängd  privilegier,  som 
voro  lika  inbringande  för  dem,  som  de  verkade  skadligt  och  förqväfvande  på 
Englands  slöjdflit  och  handel.  Småningom  höjde  sig  visserligen  ylleväfverierna 
till    någon  betydenhet,  i   synnerhet  sedan  under  Edvard  III  ett  antal  ylleväf- 
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vare  från  Flandern  och  Brabant  kommit  in  i  landet,  liksom  en  liflig  utförsel 
egde  rum  af  kläden,  i  synnerhet  oberedda,  hvilka  i  Italien,  Nederländerna  och 
Tyskland  färgades  och  appreterades ;  men  handeln  med  dessa  varor  riktade- 
blott  de  invandrade  köpmännen,  hvilka  i  London  hade  upplag  och  kontor  och 
derifrån  på  egna  fartyg  utsände  de  engelska  rå-  och  slöjdvarorna. 

Från  medlet  af  16:e  århundradet  gör  sig  dock  häruti  en  förbättring  märk- 
bar. Under  Edvard  VI:s  regering,  men  i  synnerhet  under  den  stora  drottning 
Elisabeth  gynnades  ej  blott  den  inhemska  näringsfliten  derigenom,  att  man 
antingen  alls  icke  eller  endast  mot  höga  tullar  tillät  införsel  af  utländska 
slöjdalster,  utan  man  började  äfven  upphäfva  de  främmande  köpmännens  pri- 
vilegier. Landets  egna  köpmän  uppmuntrades  att  anknyta  omedelbara  han- 
delsförbindelser i  utlandet  och  utskicka  fartyg  till  aflägsnare  platser;  men 
framför  allt  befrämjades  sjöfarten  och  skeppsbyggeriet,  hvari  engelsmännen 
ännu  allt  jemt  voro  beroende  af  holländarna  och  östersjöhamnarnas  hanseater. 

En  hastig  uppblomstring  af  alla  slöjdflitens  och  handelns  grenar  belönade 
drottningens  och  hennes  folks  bemödanden.  Englands  ull  och  kläden  utgjorde 
nu  mera  en  af  de  mest  eftersökta  och  värderade  artiklarna  på  de  nederländska 
marknaderna,  och  den  utrikes  handeln,  som  visserligen  ännu  drefs  af  privile- 
gierade handelsbolag,  gjorde  snart  så  stora  framsteg,  att  landets  egna  far- 
tyg ej  längre  förslogo  att  bestrida  den.  Med  Ryssland  och  östersjöländerna,, 
der  engelsmännen  nu  uppträdde  som  farliga  medtäflare  åt  hanseaterna  och 
till  slut  helt  och  hållet  utträngde  dem,  med  levanten,  ja,  till  och  med  med 
Amerika  öppnades  en  omedelbar  handel.  Slutligen  skapades  före  och  under 
det  spanska  kriget  en  sjömakt,  som  snart  gjorde  sig  fruktansvärd  och  med 
de  spanska  kolonierna  dref  en  indrägtig  smyghandel. 

I  Amerika  fattade  engelsmännen  fast  fot  långt  senare  än  de  andra  vest- 
europeiska  folken.  Under  Edvard  VI  gingo  dock  h varje  år  några  fartyg 
till  Newfoundland  för  att  fånga  kabeljo,  och  under  Elisabeth  tog  Walter 
Raleigh  1585  i  besittning  en  liten  ö  på  Nordamerikas  kust,  hvilken  han 
jemte  det  angränsande  fastlandet  till  sin  drottnings  ära  kallade  Virginia. 

Engelsmännen  i  Nordamerika  och.  Indien.  Det  är  först  i  början  af 
1600-talet  med  bildandet  af  ett  sällskap  för  bebyggandet  af  Nya  EnglandT 
som  det  engelska  väldet  i  Nordamerika  kan  anses  taga  sin  början.  De  reli- 
giösa och  borgerliga  krig,  som  under  det  I7:e  århundradet  skakade  England^ 
gjorde,  att  dessa  kolonier  hastigare  befolkades  än  andra  nyupptäckta  länder. 
Redan  efter  ett  århundrade  befunno  sig  Nya  England,  Virginia  och  Englands 
öfriga  dotterstater  i  ett  jemförelsevis  blomstrande  tillstånd.  I  Vestindien 
eröfrade  och  besatte  briterna  Jamaica,  Antigua  och  andra  små  öar. 

Af  större  vigt  än  dessa  amerikanska  nybyggen  blefvo  eröfringarna  och 
kolonierna  i  Ostindien.  Sedan  britiska  skepp  under  Drake,  Stephens  och  Ca- 
vendish  seglat  direkt  till  Ostindien  och  kommit  lyckligt  tillbaka,  erhöll  1600 
ett  bolag  privilegium  på  15  år  att  drifva  handel  på  Ostindien.  Trerts  por- 
tugisernas och  holländarnas  motstånd  fattade  de  på  Ostindien  handlande 
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köpmännens  bolag  fast  fot  på  Molukkerna  ocli  Java,  men  kunde  dock 
till  sluts  ej  bibehålla  sig  mot  cle  senare.  Bättre  lyckades  det  dem  i  Främre 
Indien  och  på  kusterna  af  Malabar  och  Koromandel.  I  Kalikut,  Massulipa- 
tam,  Delhi  och  Surate  anlades  kontor,  hvilka  segerrikt  försvarades  mot  por- 
tugisernas anfall.  Som  lön  för  deras  bistånd  vid  portugisernas  fördrifvande 
från  ön  Ormuz  tillät  dem  den  persiske  sjahen  Abbas  att  anlägga  ett  faktori 
i  Bender  Abassi  vid  Persiska  viken,  och  under  loppet  af  I7:e  århundradet 
uppstod  en  hel  rad  af  nya  vigtiga  nybyggen  eller  blefvo  äldre  sådana  ytter- 
ligare utvecklade  och  befästa.  Surate,  Bombay,  Madras  och  Kalkutta  blefvo 
de  förnämsta  handelsplatserna. 

De  välgörande  följderna  af  den  omedelbara  förbindelsen  med  båda  Indi- 
erna hämmades  mycket  under  den  första  hälften  af  det  17:e  århundradet  ge- 
nom de  politiska  och  religiösa  partistriderna  i  England,  tills  Cromwell  trädde 
i  drottning  Elisabeths  fotspår,  i  det  han  upphäfde  en  mängd  yrkesmonopol 
och  genom  navigationsakten  betryggade  Englands  uteslutande  handel  ej  blott 
med  de  amerikanska  kolonierna,  utan  äfven  med  östersjöländerna,  hvilkas 
handel  med  England  hittills  gått  genom  holländarna.  Från  denna  tid  tog 
skeppsbyggeriet  i  England  en  kraftig  fart  och  derifrån  daterar  sig  äfven  bör- 
jan till  Englands  sjömakt.  Cromwells  styrelse  varade  dock  blott  en  kort  tid, 
och  under  de  följande  regeringarna  upprepades  de  förra  skakningarna.  Han- 
del och  näringar  ledo  häraf  dubbelt,  då  de  vid  samma  tid  på  andra  sidan 
Kanalen  i  den  uppblomstrande  franska  industrin  fått  en  farlig  fiende,  som  ej 
blott  på  fastlandets  marknader,  utan  äfven  i  England  sjelft  segerrikt  täflade 
med  den  britiska.  Afven  i  Ostindien  sjönko  Englands  anseende  och  makt,  och 
det  ostindiska  kompaniet,  som  här  använde  sin  makt  till  skamlösa  utpress- 
ningar och  plundringar,  hade  i  Aurengzeb,  den  krigiske  furste,  som  då  satt 
på  stora  moguls  tron  i  Delhi,  funnit  en  sig  vuxen  motståndare. 

Så  stodo  sakerna  mot  slutet  af  I7:e  århundradet:  Holland  endast  med 
möda  bevarande  en  nimbus  af  sin  forna  storhet  som  verldens  första  hand- 
lande folk,  England  efter  en  kort  blomstring  försvagadt  genom  borgerliga  krig 
och  kastadt  långt  tillbaka  i  sin  utveckling,  Frankrike  deremot  på  höjden  af 
sin  makt,  med  den  ena  handen  gripande  efter  herraväldet  på  industrins  och 
handelns  fält  och  med  den  andra  efter  det  politiska  öfverväldet  i  Europa. 
Det  såg  ut,  som  arfvet  efter  Holland  ofelbart  måste  tillfalla  denna  makt  och 
som  verldshandeln  för  de  följande  århundradena  skulle  nödgas  förlägga  sina 
förnämsta  stapelplatser  till  de  franska  marknaderna.  Då  förstörde  Ludvig^ 
XIV:s  omättliga  hersklystnad  Colberts  verk  och  stötte  Frankrike  ned  igen  ifrån 
den  höjd,  hvartill  det  efter  stora  ansträngningar  redan  uppstigit.  I  blindt 
trosnit  fördref  Ludvig  calvinisterna,  hvilka  nu  utvandrade  och  i  sina  nya  fä- 
dernesland, i  synnerhet  England  och  Holland,  införde  tillverkningen  af  fina 
ylle-,  siden-  och  linnevaror,  af  hattar,  glas,  metallvaror,  papper  m.  m.  och 
derifrån  täflade  med  moderlandet.  Det  måste  se  herraväldet  på  hafven  och 
det  första  rummet  inom  industrin  och  handeln  öfvergå  till  medtäflaren,  hvil- 
ken    det    redan    trott    vara    besegrad,   och   de   oerhörda    ansträngningarna   att 
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tillintetgöra  fienden  hade  endast  tjenat  till  att  göra  Frankrike  fattigare  och 
vanmäktigare.  Storbritannien  intog  Nederländernas  plats.  London  trädde 
i  Amsterdams  ställe. 

Tyskland  delade  Italiens  Öde.  Upptäckten  af  sjövägen  till  Ostindien, 
hvarigenom  sjöstäderna  vid  Medelhafvet  sågo  sin  betydenhet  aftaga,  inverkade 
äfven  förlamande  på  de  medel-  och  sydtyska  städernas  handel.  Före  denna 
händelse  gingo  söder  ifrån  norrut  två  stora  handelsvägar,  på  hvilka  Indiens, 
Arabiens  och  levantens  varor  hunno  Tyskland  och  derifrån  spredos  till 
vestra,  norra  och  nordöstra  Europa.  Den  ena  gick  från  Venezia  genom  öfre 
Italien  öfver  Tyrolalperna,  berörde  Augsburg,  Niirnberg,  Bamberg  och  Erfurt, 
grenade  sig  derifrån  åt  alla  sidor  och  ledde  öfver  Wien  till  Ungarn,  Polen 
och  Kijef,  samt  öfver  Prag  till  Breslau  och  Danzig  eller  till  Krakov.  Den 
andra  af  dessa  vägar,  som  utgick  från  Genova,  öfversteg  schweizalperna,  be- 
rörde Chur  och  uppsökte  derifrån  rheinvägen.  Basel,  Strassburg,  Speier, 
"Worms,  Mainz,  Köln  utgjorde  de  vigtigaste  hvilopunkterna  på  denna  väg, 
och  alla  dessa  orter  blefvo  stapelplatser  för  de  indiska  och  levantiska  va- 
rorna, hvilka  derifrån  fördes  vidare  till  Nederländerna  eller  nordöstra  Tysk- 
land. Det  var  denna  handel,  de  nämda  städerna  under  medeltiden  till  största 
delen  hade  att  tacka  för  sin  betydenhet,  ty  äfven  industrin,  som  hos  de 
flesta  fann  en  ifrig  vård,  uppsökte  orter,  som  voro  gynsamt  belägna  för  in- 
försel af  råämnen  och  de  färdiga  varornas  afsättning.  Ej  långt  från  dessa 
hufvudvägar  lågo  de  båda  platser,  hvilka  genom  sina  mässor  erhöllo  lika 
stor  betydenhet:  Frankfurt  am  Main  och  Leipzig.  Afven  de  togo  del  i 
vinsten  af  den  italiensk-tyska  handeln.  Med  förbleknandet  af  de  italienska 
republikernas  glans  upphörde  denna  handel  af  sig  sjelf,  och  det  sjunkande 
välståndet  i  södra  och  mellersta  Tysklands  städer  visade  tydligt,  att  hufvud- 
källan  var  utsinad.  Ännu  i  dag  ser  man  spår  af  den  forna  glansen,  som, 
till  och  med  i  ruiner,  tydligt  förkunnar,  att  här  en  gång  rådt  ett  sällsynt  väl- 
stånd, att  ett  rikt,  praktälskande  och  stolt  slägte  här  måste  ha  lefvat. 

I  nordvestra  och  norra  Tyskland  ledde  andra  orsaker  till  samma  förfall. 
Allt  för  egensinniga  att  följa  tidens  framsteg,  h vilken  visade  sig  allt  mera 
benägen  för  en  fri  täflan  på  handelns  område,  utan  understöd  från  riket, 
skakade  och  försvagade  af  misshälligheter  bland  förbundsmedlemmarna,  af 
skrå-  och  ståndstvister,  liksom  af  religionskrig,  hade  hansestäderna  uppgifvit 
den  ena  ställningen  efter  den  andra  och  slutligen  måst  vika  för  nederlän- 
darnas,  engelsmännens,  de  skandinaviska  staternas  och  Rysslands  tilltagande 
makt.  En  obetydlig  fraktfart  och  den  lilla  handeln  för  eget  behof  var  allt, 
de  egde  qvar.  Endast  Hamburg  och  Bremen,  hvilkas  samband  med  de  öfriga 
redan  länge  varit  löst,  samt  Liibeck,  hvars  förbindelser  i  östersjöländerna 
hade  de  djupaste  rötterna,  bibehöllo  ett  skimmer  af  den  forna  glansen.  De 
voro  äfven  de  enda,  som  behöllo  namnet  hansestäder. 

Tretioåriga  kriget  gjorde  den  tyska  handelns  ruin  fullständig.  Det  för- 
störde  de  inhemska  slöjdgrenar,    hvilkas   alster  varit  så  högt  skattade  i  ut- 
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landet,  linne-  ocli  ylleväfverierna  samt  metallfabrikationen.  Landets  välstånd 
aftynade  ocli  förföll,  och  det  lilla,  som  fans  qvar,  uppåts  af  den  vid  hofven, 
små  som  stora,  öfverhandtagande  lyxen.  Från  handeln  med  de  transmarinska 
länderna  såg  sig  Tyskland  helt  och  hållet  uteslutet.  För  svagt  eller  ej  nog 
ihärdigt  att  der  grunda  egna  kolonier,  måste  det  åt  holländarna,  fransmännen 
och  engelsmännen' öfverlemna  bestyret  att  förse  dess  marknader  med  indiska 
och  amerikanska  alster  och  täcka  bristen  med  sina  råvaror.  Rolerna  hade 
blifvit  ombytta.  Det  idoga,  slöjdkunniga  Tyskland  hade  nästan  uteslutande 
blifvit  ett  jordbrukande  land,  och  utländsk  handel  och  utländsk  industri  fylde 
dess  marknader.  Medan  andra  stater  gingo  med  stora  steg  framåt,  kastades 
det  flera  århundraden  tillbaka  i  sin  utveckling. 


Det  förra  India  honse  i  London. 


Yerldsliandelns  utveckling  i  adertonde  århundradet. 

Förstärkt  af  franska  invandrare,  erhöll  det  engelska  fabriks-  och  ma- 
nufakturväsendet en  ny  sporre,  och  då  med  Vilhelms  af  Oranien  tronbestig- 
ning  äfven  de  olycksaliga  borgerliga  krigen  omsider  upphörde,  kunde  folket 
nu  mera  med  hela  sin  kraft  egna  sig  åt  handeln  och  näringarna.  I  dessa 
sina  fredliga  sträfvanden  understöddes  det  betydligt  af  de  nordamerikanska 
koloniernas  hastiga  uppblomstring.  Deras  råalster  funno  en  allt  större  mark- 
nad i  Europa,  och  med  det  tilltagande  välståndet  växte  äfven  införseln  af 
britiska  slöjdalster,  ylle-  och  linne  varor  samt  metallarbeten. 

I  Ostindien  hade  förhållandena  likaledes  blifvit  bättre.  Då  parlamentet 
i  slutet  af  I7:e  århundradet  tillåtit  fri  handel  på  Ostindien,  uppstod  en  mängd 
bolag,  som  sökte  uttränga  hvarandra.  De  af  dem,  som  bibehöllo  sig  vid  lif, 
förenade  sig  1702  till  en  enda  stor  korporation,  det  ostindiska  kompaniet. 
Genom  klok  förvaltning  och  regeringens  understöd  lyckades  det  detta  namn- 
kunniga bolag  att  återställa  de  gamla,  på  senare  tider  rubbade  handelsför- 
bindelserna och  inleda  en  lika  liflig  som  indrägtig  handel  mellan  England  och 
Ostindien.  Under  det  Österrikiska  successionskriget  i  medlet  af  18:e  århun- 
dradet bemödade  sig  Frankrike  af  all  makt  att  uttränga  engelsmännen  från 
Främre  Indien,  och  framgången  belönade  äfven  för  en  tid  den  kraftfulle  fran- 
ske   guvernören    Dupleix'    ansträngningar    och    högt  flygande   planer.     Hans 
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lycka  varade  dock  blott  en  kort  tid.  Det  var  nämligen  just  denna  strid,  som 
lade  första  grunden  till  det  stora  britiska  väldet  i  Indien  genom  de  krigiska 
bragder,  som  utfördes  af  en  Robert  Clive,  en  Warren  Hastings  och  de- 
ras efterföljare,  ej  mindre  än  genom  det  hänsynslösa  sätt,  h varpå  de  förforo 
mot.de  infödda  furstarna,  hvilka  som  fransmännens  bundsförvandter  måste 
betala  deras  nederlag  med  afträdande  af  land  och  folk,  inflytande  och  makt. 
En  gång  i  besittning  af  några  små  områden,  lade  ostindiska  kompaniet  efter 
hand  hela  den  främre  indiska  halfön  under  sin  öfverhöghet. 

Den  utsträckning,  Englands  handelsförbindelser  härigenom  erhöllo,  gaf 
dess  sjöfart  en  utomordentlig  blomstring.  Införseln  af  råämnena  från  alstrings- 
orterna och  utskeppningen  af  slöjdvarorna  syselsatte  en  massa  fartyg  och  tu- 
sentals händer.  Åfven  i  Amerika  underhöllo  engelska  fartyg  en  liflig  mellan- 
handel.  Spaniens  kolonier  försågos  hemligen  från  Vestindien  med  europeiska 
slöjdvaror,  och  en  högst  indrägtig  smyghandel  utvecklade  sig  på  detta  sätt. 
Ty  värr  deltog  äfven  den  engelska  sjöfarten  ifrigt  i  slaf handeln,  för  livars 
stora  vinst  man  lätt  glömde  det  nesliga  i  denna  usla  handtering.  A  andra 
sidan  måste  dock  rättvist  erkännas,  att  det  engelska  folket  ej  blott  jagade 
efter  materiel  vinst.  Intet  folk  har  gjort  mera  för  utforskningen  af  främ- 
mande länder  och  haf,  och  upptäcktsresorna  af  Cavendish,  Drake,  An  son, 
C  o  ok,  Byron  m.  fl.  ha  riktat  jordkunskapen  med  oskattbara  bidrag. 

Det  britiska  sjö-  och  handelsväldets  begynnelse.  Alla  de  nu  skil- 
drade omständigheterna  tillsammans  gjorde,  att  Storbritannien  med  en  förvå- 
nande hastighet  uppblomstrade.  Några  få  årtionden  efter  Wilhelms  tron- 
bestigning  voro  spåren  efter  de  borgerliga  krigen  utplånade  och  välstånd  och 
belåtenhet  rådande  inom  alla  samhällsklasser.  Detta  visar  sig  tydligast  af 
den  tilltagande  förbrukningen  af  lyxvaror,  af  utländska  viner,  kryddor,  ost- 
indiska bomullsvaror  och  sidendrägter,  af  kolonialvaror,  socker,  te,  ris  och 
kaffe,  det  sistnämda  till  en  del  från  de  egna  kolonierna  i  Vestindien.  Med 
välmågans  tillväxt  och  utvecklingen  af  sina  rika  hjelpkällor  blef  England  äf- 
ven allt  mera  medvetet  af  sin  öfverlägsenhet  öfver  de  andra  nationerna  och 
höll  dem  'liksom  sina  egna  kolonier  tillbaka  i  deras  utveckling  för  att  dyme- 
delst skaffa  sin  fabriksslöjd,  sin  sjöfart  och  sin  handel  så  mycket  säkrare 
öfvertag  derigenom,  att  det  dels  tilltvang  sig,  dels  genom  underhandlingar  för- 
stod att  skaffa  sig  privilegier  och  fördelar  öfver  allt,  der  sådana  stodo  att  få. 
Af  samma  trångbröstade  anledning  fingo  dess  nordamerikanska  kolonier  en- 
dast med  egna  eller  engelska  fartyg  handla  med  Europa,  och  utförseln  af 
deras  råalster  liksom  införseln  af  utländska  slöjdvaror  befann  sig  sålunda 
nästan  uteslutande  i  moderlandets  händer.  Ej  mindre  sökte  man  så  mycket 
som  möjligt  hindra  uppkomsten  af  fabriker  i  de  transatlantiska  besittningarna, 
och  på  det  att  dessa  allt  jemt  skulle  förbli  en  indrägtig  afsättningsort  för  de 
engelska  bomulls-  och  sidenfabrikerna,  förbjöd  man  slutligen  införseln  af  de 
billigare  ostindiska  väfnaderna,  med  hvilka  moderlandet  ej  såg  sig  i  stånd 
att  täfla. 


62  HANDELNS  OCH  SLÖJDFLITENS  UTVECKLING. 

Ett  stort  antal  europeiska  stater  läto  förmå  sig  att  afsluta  fördrag,  som 
gåfvo  Englands  fabrikanter  och  köpmän  stora  fördelar.  Vi  ha  sett,  hvilken 
stor  vinst  den  nordiska  handeln  drog  af  förbindelserna  med  Ryssland.  De 
engelska  köpmännen  fikade  efter  ännu  större  förmåner  och  erhöllo  äfven  så- 
dana i  rikt  mått.  De  derifrån  hemtade  råalstren  betalade  de  med  egna  slöjd- 
varor och  drefvo  dessutom  handeln  på  czarernas  riken  uteslutande  med  egna 
fartyg. 

Portugal  hade  redan  1703  genom  methuenfördraget  gifvit  England  rätt 
att  införa  engelska  varor  till  lägre  tull,  än  andra  länders  fabrikat  betalade, 
hvaremot  England  förband  sig  att  vid  införseln  af  portugisiska  viner  gynna 
dessa  framför  de  franska. 

Under  krigen  med  Frankrike  slutligen  bemäktigade  sig  engelsmännen 
värdefulla  franska  kolonier  i  Amerika,  såsom  Canada,  Kap  Breton  och  flera 
vestindiska  öar.  Spanien,  som  indrogs  i  Frankrikes  ruin  och  likaledes  för- 
klarat England  krig,  förlorade  Gibraltar  och  flera  vigtiga  besittningar.  Eng- 
lands sjömakt  växte  under  dess  mångåriga  segerrika  strider  om  öfvervigten 
till  sjös  slutligen  till  den  grad,  att  ingen  annan  flagga  erbjöd  handeln  så  stor 
säkerhet  som  den  bri tiska.  Vid  det  sjuåriga  krigets  slut  var  England  i  sjö- 
makt lika  öfverlägset  sina  medtplflare  och  motståndare  Frankrike,  Spanien 
och  Holland  som  redan  förut  i  omfattningen  af  sin  handel.  Herraväldet  inom 
verldshandeln  och  på  hafvet  öfvergick  till  det  stolta  öriket,  och  parisfreden 
1763  beseglade  denna  maktöfverflyttning. 

Ett  kort  afbrott  i  dess  segerbana  vållade  aftallet  af  dess  nordamerikanska 
kolonier,  hvilka,  trötta  vid  moderlandets  förmynderskap  och  medvetna  af  sina 
egna  krafter,  afskakade  Englands  välde  och  i  det  krig,  som  af  denna  anled- 
ning utbröt,  understödda  af  Englands  outtröttliga  motståndare  Frankrike  och 
Spanien,  efter  hårda  strider  slutligen  tillkämpade  sig  sjelfständighet.  Dock  var 
denna  skilsmässa  i  sig  sjelf  mindre  känbar  än  de  oerhörda  krigskostnaderna, 
äfvensom  de  rubbningar,  Englands  handel  led  derigenom,  att  de  neutrala  mak- 
ternas flagga,  i  synnerhet  Hollands,  Danmarks,  Sveriges,  Preussens  och  hanse- 
städernas,  under  kriget  bemäktigade  sig  en  del  af  den  engelska  sjöhandeln. 
Ehuru  de  nordamerikanska  staterna  skyndat  sig  att  anknyta  handelsförbin- 
delser med  de  öfriga  europeiska  nationerna,  voro  dock  banden  mellan  dem 
och  moderlandet  allt  för  fasta  och  djupt  rotade  att  kunna  så  lätt  lösas. 
Tvärt  om  utspann  sig  snart  emellan  de  båda  staterna  en  långt  mera  storartad 
och  fördelaktig  handelsförbindelse,  än  förut  någonsin  egt  rum. 

Men  alla  förluster,  England  lidit  genom  långvariga  krig  i  tre  verldsdelar, 
ersattes  hundrafaldt  genom  den  oerhörda  tillväxt,  dess  slöjd  erhöll  genom 
fullkomningarna  inom  maskinväsendet  under  de  sista  årtiondena  af  det  för- 
flutna seklet.  Införandet  af  ångmaskinen  samt  den  mekaniska  spinningen  och 
väfningen  framkallade  inom  bomulls-,  ylle-  och  linnemanufakturerna  en  om- 
hvälfning,  som  småningom  sträckte  sig  till  näringsväsendets  alla  grenar. 

Englands  ylle-,  bomulls-  och  linnevaror,  dess  metall-,  glas-  och  siden- 
arbeten, dess  papper,  tvål  o.  s.  v.   sökte  och  funno  nu  väg  till  alla  verldens 
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marknader  och  slogo  genom  sin  billighet  och  sitt  goda  arbete  alla  täflande 
artiklar  ur  brädet.  Verldshandéln  mellan  Asien,  Amerika  och  Europa  drog 
sig  allt  mer  till  de  engelska  marknaderna,  som  nästan  uteslutande  försåga 
dessa  verldsdelar  med  sina  tillverkningar,  på  samma  gång  de  höllo  Europa 
till  hända  de  transmarinska  alster,  de  derför  tillbytt  sig. 

Ännu  en  gång  måste  England  med  sin  outtröttlige  motståndare  Frank- 
rike kämpa  på  lif  och  död  om  öfvermakten  till  sjös,  då  Napoleon  medelst 
kontinentalspärrningen  ville  gifva  Englands  handel  och  industri  dödsstöten. 
Napoleon  måste  dock  som  Ludvig  XIV  erfara,  att  herraväldet  öfver  verlds- 
handéln ej  kan  vinnas  med  svärdet,  utan  tillfaller  den,  som  trognast  odlar 
fredens  konster. 

De  europeiska  kontinentalstaternas  framsteg.  De  ofri  ga  europeiska 
staterna  stå  under  denna  period  i  afseende  på  utvecklingen  af  sin  slöjd  och 
handel  långt  efter  England,  om  också  framsteg,  större  eller  mindre,  äfven  hos 
dem  äro  synbara. 

De  nordiska  rikena  ha  vi  hittills  endast  lärt  känna  som  frambringare 
af  råvaror,  trä,  metaller,  hudar  och  pelsverk,  talg,  spanmål,  linfrö,  hampa  och 
lin  m.  m.,  hvilka  betalades  med  utländska  fabriksalster  och  förbruknings- 
artiklar, öl,  vin,  kryddor,  sydfrukter,  salt  m.  m.  Peter  den  store  sökte  i 
Ryssland  befrämja  bergsbruk,  fabriksslöjd,  handel  och  sjöfart,  och  eröfringen 
af  de  svenska  östersjöprovinserna  gjorde  en  större  egen  handels  verksamhet 
möjlig.  Folket  visade  sig  dock  ännu  ej  moget  dertill,  och  vinsten  inskränkte 
sig  slutligen  till  en  bättre  drift  af  bergverken  samt  några  framsteg  inom 
skeppsbyggeriet  och  jordbruket,  hvarigenom  utförseln  af  råvaror  fick  allt  större 
omfång.  Det  samma  gäller  om  Polen,  hvilket  sedan  de  äldsta  tider  öfver 
Thorn  och  Danzig  drifvit  en  liflig  spanmålsutförsel. 

Sverige  och  Norge  hemtade  sig  något  hastigare  från  det  förra  beroen- 
det af  främlingar  i  allt,  som  rörde  handel  och  näringar.  Hansestäderna,  i 
synnerhet  Ltibeck,  som  i  båda  länderna  varit  allsmäktiga,  förlorade  i  början 
af  16:e  århundradet  sitt  monopol  genom  kloka  och  kraftiga  regenter,  som  pa 
allt  sätt,  om  ock  stundom  lika  tryckande  som  det  förra  handelsoket,  verkade 
för  uppkomsten  af  en  inhemsk  handel.  I  vårt  fädernesland  skedde  det  genom 
Gustaf  I  och  Karl  IX.  ,  Bergsbruket  och  sjöfarten  uppmuntrades,  städerna, 
utrustades  med  privilegier,  nya  anlades,  och  handelsfördrag  afslötos  med  främ- 
mande makter.  I  samma  riktning  verkade  äfven  Gustaf  II  Adolf,  under  hvil- 
kens  regering  ett  handelskompani  bildades  för  handel  på  Asien,  Afrika,  Ame- 
rika och  »Magellanica».  Genom  samma  kompani  deltog  äfven  vårt  land  i  den 
tidens  koloniseringar  i  Amerika,  der  nybygget  Nya  Sverige  1638  anlades  pa 
Delawares  stränder.  Skeppsbyggeriet  och  bergsbruket  uppblomstrade,  det  se- 
nare förnämligast  genom  den  från  Nederländerna  invandrade  Louis  de  Geer 
och  de  honom  åtföljande  vallonerna.  Märkliga  nationalekonomiska  händelser 
från  denna  tid  äro  för  öfrigt  grundandet  af  vårt  äldsta  jernförädlingsverk  i 
Eskilstuna  samt  inrättandet  af  Sveriges  första  bank,   den  Palmstruchska  lån- 
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och  vexelbanken  i  Stockholm  1656.  Huru  långsamt  och  med  hvilken  möda 
våra  näringar  arbetade  sig  upp  till  en  sjelfständigare  tillvaro,  synes-  deraf,  att 
ännu  under  förmyndarregeringen  för  Karl  XI  största  delen  af  handeln  och 
sjöfarten  låg  i  utländska  händer  och  tredjedelen  af  de  gesäller,  som  arbetade 
i  Stockholm,  voro  utländingar.  Detta  förhållande  ändrades  dock  snart  under 
den  kloke  »rikshushållarens»  egen  regering.  Handeln  befriades  från  alla  tryc- 
kande band,  och  svenska  fartyg  sågos  nu  ofta  i  Medelhafvets  hamnar,  liksom 
fraktfarten  i  Östersjön  till  största  delen  besörjdes  af  inhemska  redare.  Afven 
väfnadsslöjden  började  skjuta  en  lofvande  brodd.  De  olyckliga  krigen  under 
Karl  XII  förtrampade  dock  den  späda  plantan,  tills  frihetstiden  och  Alströmer 


Fig.  21.     Rådhuset  i  Bremen  med  Rolandsbilden. 


åter  uppdrogo  henne  och,  om  än  med  konstlade  medel,  för  några  årtionden 
bragte  henne  till  hög  blomstring. 

Norges  förnämsta  utförselartiklar  voro  redan  nu  trävaror  och  fisk. 
Afven  dess  handelsflotta  var  i  ständig  tillväxt  och  började  allt  mer  egna 
sig  åt  fraktfart. 

Danmarks  handel  gick  ända  till  medlet  af  17 :e  århundradet  till  största 
delen  på  holländska  fartyg.  Från  den  tiden  växte  dess  egen  sjöfart  hastigt 
och  arbetade  sig  snart  upp  till  så  fullkomlig  sjelfständighet,  att  de  danska 
fartygen  gingo  till  södra  Europa  och  Vestindien  och  der  dels  drefvo  handel 
för  egen  räkning,  dels  idkade  fraktfart.  Några  små  kolonier  i  Vest-  och 
Ostindien  grundades  äfven.  Under  det  engelsk-amerikanska  kriget  höjde  sig 
Danmarks   handel   och   sjöfart  till  den   grad,   att  landet  kom  i  stort  välstånd 

u.  B.     VII.  5 
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och  dess  hufvudstad  Kjöbenhavn  blef  medelpunkt  för  östersjöhandeln.  Spän- 
mål,  boskap,  oljfrö  och  andra  landtbruksalster  utfördes  likaledes  i  allt  större 
mängd  och  funno  i  synnerhet  i  England  en  lika  närbelägen  som  god  marknad. 

Tyskland  deremot,  hvars  välstånd  genom  tretioåriga  kriget  var  full- 
komligt förstördt,  hemtade  sig  endast  långsamt  både  i  norden  och  södern.. 
De  småningom  åter  upplefvande  yrkena  måste  länge  inskränka  sig  till  fyllande 
af  de  egna  behofven,  då  de  främmande  staterna  genom  höga  tullar  skyddade 
sig  mot  införseln  af  tyska  varor,  medan  Frankrike  och  England  öfversväm- 
made  den  tyska  marknaden  med  sina  slöjdalster. 

Af  Tysklands  -  vidsträckta  sjöhandel  under  medeltiden  hade  endast  Ham- 
burg och  Bremen  i  följd  af  sitt  gynsamma  läge  räddat  en  liten  spillra;  dock 
flngo  äfven  de  med  af  den  vinst,  som  den  neutrala  sjöfarten  drog  af  kriget 
mellan  England,  Frankrike  och  Amerika  i  senare  hälften  af  förlidet  århun- 
drade. 

Mot  slutet  af  18:e  århundradet  blefvo  framstegen  synbarare  och  kraftigare. 
I  några  stater  understödd  af  insigtsfulla  regenter,  höjde  sig  slöjdfliten  märk- 
bart, och  slöjdgrenar,  som  länge  legat  nere,  böljade  visa  spår  till  nytt  lif. 
Klädes-  och  metallfabrikerna  uppblomstrade  åter,  linnemanufakturerna  blefvo 
allt  mer  betydande,  och  några  uppstäder,  i  synnerhet  Leipzig  och  Braun- 
sclrweig,  öppnade  på  nytt  en  liflig  handel  med  Ryssland,  Polen  och  det  öfriga 
östra  Europa.  Afven  östersjöstäderna  Stettin,  Elbing,  Danzig,  Königsberg 
ni.  fl.,  h  vilka  besörjde  östersjöländernas  ansenliga  spanmålshandel  på  England 
och  Holland,  erhöllo  åter  större  betydelse  och  började  redan  bemäktiga  sig: 
frakthandeln  mellan  det  norra  och  vestra  Europa,  h vilken  hittills  allt  jemt 
drifvits  af  holländarna.  Sin  största  uppblomstring  fingo  dock  nordsjöham- 
narna,  då  franska  revolutionen  och  de  derpå  följande  krigen  mellan  Napoleon 
och  England  tillintetgjorde  Frankrikes  sjöhandel  och  genom  Hollands  besät- 
tande af  fransmännen  äfven  Amsterdam  förlorade  största  delen  af  sin  handel. 
Hamburg  och  Bremen,  men  i  synnerhet  det  förra,  blefvo  dess  arfvingar.  Hela 
Tyskland  och  sjelfva  Frankrike  måste  nu  hemta  sitt  behof  af  kolonialvaror 
och  engelska  slöjdalster  från  Hamburg,  och  denna  stad  såg  derigenom  sin 
handel  och  sjöfart  och  dermed  sin  rikedom  till  den  grad  växa,  att  till  och 
med  det  derpå  följande  tyska  befrielsekriget  och  Frankrikes  och  Hollands, 
åter  upplefvande  handel  ej  mer  förmådde  störta  dem. 
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Verldshandelns  utveckling  och  utbredning  i  nittonde 

århundradet. 

Liksom  alla  materiela  förhållanden  ytterst  uppväxa  ur  en  andlig  grund, 
har  äfven  handeln  för  sin  tillväxt  att  tacka  forskningens  och  det  menskliga 
vetandets  framsteg.  Till  fjerran  länder  och  haf  drogo  vetenskapsmän  och 
oförskräckta  resande,  som  upptäckte  månget  nyttigt  alster  och  förde  det  med 
sig  hem.  Man  blef  bekant  med  nya  läkemedel,  hartser,  safter,  färgämnen, 
hvilka  man  af  kemin  lärde  sig  på  ändamålsenligt  sätt  använda  och  behandla. 
Vi  erinra  blott  om  guttaperkan  och  kautsjut,  manilahampan  och  tjärfärgerna 
med  deras  mångfaldiga  användning.  Andra  åter  syselsatte  sig  med  försök 
att  till  andra  länder  öfverflytta  nyttiga  växter  och  djur.  De  botaniska  och 
zoologiska  trädgårdarna  upphörde  att  vara  en  vurm  och  blefvo  nu  i  stället 
försöksanstalter  för  acklimatisering  af  utländska  djur  och  växter.  Silkes- 
maskens och  drufvornas  sjukdom  föranledde  undersökningar  om  orsaken  dertill, 
hvilken  man  fann  i  parasitsvampar,  men  ledde  äfven  till  afvelns  och  artens 
förbättring  genom  användning  af  bättre  ägg  och  frön  af  mera  passande  mul- 
bärsträd  o,  s.  v.  Kocheniljodlingen  fick  en  större  utbredning,  i  Indien  och 
på  Java  anlades  teplantager,  kaffe-,  bomulls-  och  sockerodlingen  öfverfördes 
till  Egypten  och  Natal  i  Sydafrika,  man  sökte  göra  laman,  angöra-  och  kasj- 
mirgeten  inhemska  i  Frankrike  och  England,  uppfödde  millioner  förädlade  får, 
sporrade  genom  stora  djur  utställningar  till  förbättring  af  husdjursraserna,  förde 
kamelen  till  Australien,  strutsen  ]  till  Sydafrika  o.  s.  v.  Andra  resande  ut- 
forskade nya  handelsvägar  och  öppnade  nya  marknader  för  af  sättning  eller 
uppköp.  Förenta  staternas  regering  utsände  gång  på  gång  kostsamma  expe- 
ditioner för  att  uppsöka  lämpliga  pass  för  jernvägars  framdragande  öfver 
Klippbergen  till  Stilla  hafvets  strand,  och  England  lät  undersöka  nordatlan- 
tiska hafvets  botten  för  nedläggning  af  en  telegrafkabel  till  Canada.  Jern- 
vägar  leda  nu  öfver  Panamanäset,  öfverstiga  Brenner,  gå  i  tunlar  genom  Mont 
Cenis,  och  snart  skall  lokomotivet  äfven  brusa  fram  genom  S:t  Gotthard, 
sedan  man  uppfunnit  maskiner  och  metoder  att  utföra  sådana,  ej  länge  sedan 
för  omöjliga  ansedda  verk.  Uppför  Rigi  och  Kallenberg  klättra  nu  draglin- 
banor, jernbroar  spänna  sig  öfver  breda  forsande  strömmar,  öfver  allt  skapar 
handeln  jätteartade  bygnadsverk. 

Med  hvarje  år  lära  sig  alltså  slöjdflit  och  handel  allt  bättre  att  prak- 
tiskt tillgodogöra  den  vetenskapliga  forskningens  resultat,  mekaniken  uppfinner 
allt  jemt  nya  verktyg  för  ämnenas  fortskaffande,  vägning  och  bearbetning, 
kemin  visar,  huru  de  redan  befintliga  ämnena  skola  ändamålsenligare  kunna 
bearbetas  eller  ersättas  med  andra,  uppfinner  nya  föreningar,  ja,  sjelfva  jord- 
bruket fordrar  nu  allt  mera  vetenskaplig  insigt,  så  att  uttrycket  vetande  är 
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makt  genom  handelns  jätteartadt  fortgående  utveckling  med  hvarje  år  vinner 
en  allt  kraftigare  och  påtagligare  bekräftelse. 

Riktningen  till  det  praktiska,  som  fördomen  eller  okunnigheten  så  gema 
kallar  materialism,  är  det  utmärkande  för  vår  tid.  En  djupare  bildning  blir 
nu  ett  oafvisligt  vilkor  för  att  med  full  framgång  kunna  drifva  en  industriel 
verksamhet.  Universitetens  laboratorier  och  fysiska  kabinett,  de  meteorolo- 
giska anstalterna,  de  magnetiska  stationerna,  djupmätningarna  af  hafven,  för- 
bättringarna af  kartorna,  krpnometrarna  m.  m.  arbeta  i  handelns  och  sjöfar- 
tens intresse  och  ha  skaffat  oss  telegraferna,  kännedomen  om  de  säkraste  sjö- 
vägarna m.  m.  Man  har  grundat  fackskolor  af  alla  slag  för  att  sätta  ung- 
domen i  tillfälle  att  förvärfva  de  erforderliga  kunskaperna  och  färdigheterna. 
Man  har  skapat  navigations-  och  handelsskolor,  polytekniska  och  landtbruks- 
läroverk  samt  sporrat  folkens  täflan  genom  storartade  industriutställningar, 
der  tillfälle  erbjudes  att  lära  känna  teknikens  och  slöjdflitens  framsteg. 

Men  man  nöjde  sig  ej  med  dessa  framsteg;  man  ansåg  det  fast  mer  nöd- 
vändigt att  äfven  teoretiskt  undersöka  och  fastställa  lagarna  for  handeln  och 
nationalekonomin,  upphöjde  statistiken  till  rang  af  en  sjelfständig  vetenskap 
och  sammanfattade  resultaten  af  alla  dessa  forskningar  till  en  sund  handels- 
politik och  naturenlig  statsförvaltning,  som  efter  en  bättre  uppfattning  af  han- 
delns natur  reglerade  tull-,  post-  och  beskattningsväsendet  samt  genom  han- 
delsfördrag vidgade  och  underlättade  samfärdseln.  Adam  Smith  uttalade 
närings-  och  handelsfrihetens  stora  grundsats  som  följd  af  den  personliga  fri- 
heten, i  kraft  hvaraf  det  är  hvars  och  ens  ovilkorliga  rätt  att  utan  hinder, 
på  sätt  han  sjelf  finner  lämpligast,  använda  de  ärfda  anlagen  eller  de  forvärf- 
vade  färdigheterna.  Skråtvånget  upphörde,  många  tullgränser  föllo,  vissa 
gynnade  folks  företrädesrättigheter  upphäfdes,  och  regleringen  af  handeln  i 
stort  och  smått  öfverlemnades  åt  konkurrensen,  d.  v.  s.  åt  lagen  för  tillgång 
och  efterfrågan.  Handeln  förenade  genom  sin  frihet  jordens  folk  till  en  stor 
familj  och  bortjagade  öfver  allt,  der  han  fick  insteg,  fördomar  och  barbari. 
Han  gjorde  negern  fri,  indrog  Kina  och  Japan  i  det  europeiska  kulturlifvet, 
öfverspann  verldsdelar  och  haf  med  ett  nät  af  telegraflinier,  spred  genom  jern- 
vägar  och  ångbåtslinier  lif  i  kulturfattiga  nejder,  förenklade  mynt,  mått  och 
vigt.  Sålunda  såg  man  ej  blott  kineser  bosätta  sig  som  arbetare  i  Nord- 
amerika och  Australien,  japaneser  studera  vid  europeiska  universitet,  utan 
äfven  de  turkiska  och  persiska  herskarna  sjelfva  besöka  de  otrognas  länder 
för  att  med  egna  ögon  lära  känna  deras  förhållanden.  Vår  tid  är  så  rörlig, 
att  till  och  med  den  gamla,  i  föråldrade  åskådningssätt  stelnade  Orienten 
börjar  röra  på  sig  och  föryngra  sig  med  en  dryck  ur  de  europeiska  idéernas 
bägare. 

Men  vi  öfvergå  nu  till  en  hastig  öfversigt  af  de  förnämsta  handelslän- 
dernas förhållanden  och  verldshandelns  varuomsättning. 

Då  revolutionen  i  Frankrike  uttalade  de  menskliga  rättigheterna  som  den 
ledande  grundsatsen  för  sin  politik  och  i  följd  deraf  upphäfde  alla  privilegier, 
uppträdde    England    som    konservativ  makt   emot  henne   och  böljade  ett  krig 
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på  lif  och  död,  som  slutade  med  bourbonernas  återkallande.  Emedan  England 
sjelft  ej  egde  någon  stor  landhär,  eggade  och  understödde  det  alla  stater,  som 
förde  krig  mot  Frankrike,  och  bortsopade  den  franska  krigs-  och  handelsma- 
rinen från  haf ven.  Napoleon  svarade  med  kontinentalspärrningen,  i  det  han 
förbjöd  de  af  honom  beroende  staterna  all  förbrukning  af  engelska  varor  och 
all  handel  med  engelska  fartyg.  Denna  åtgärd  hade  oväntade  följder.  Många 
kolonialvaror  hade  redan  blifvit  ett  allmänt  behof  och  infördes  genom  smugg- 
ling, andra  sökte  man  ersätta  med  surrogat,  t.  ex.  rörsockret  med  hvitbets- 
socker,  hvars  framalstring  blef  en  indrägtig  binäring  för  jordbruket.  Ute- 
stängningen af  de  engelska  fabriksvarorna  satte  lif  i  de  af  kontinentalspärr- 
ningen träffade  staternas  industri,  de  neutrala  makterna,  i  synnerhet  Nord- 
amerika och  de  nordiska  staterna,  bemäktigade  sig  en  del  af  den  europeiska 
mellanhandeln  och  skeppsrederiet,  hvaremot  England  ensamt  beherskade  han- 
deln i  de  öfriga  verldsdelarna.  Det  långa  kriget  med  Frankrike  försänkte 
det  dock  i  skuld,  och  då  det  efter  fredsslutet  såg  sig  ansigte  mot  ansigte 
med  en  kraftigt  utbildad  vesteuropeisk  industri,  sökte  det  undertrycka  henne 
genom  höga  införseltullar  på  främmande  slöjdalster  och  de  utländska  mark- 
nadernas öfversvämmande  med  sina  egna.  Det  oaktadt  gick  dess  afsättning 
på  Europa  tillbaka,  ty  utförseln  hit  utgjorde  blott  en  tredjedel  af  hela  dess 
export. 

För  att  kunna  bibehålla  sin  plats  på  verldsmarknaden  fullkomnade  det 
med  hvarje  år  sina  maskiner  och  ökade  sina  jernvägars  antal,  så  att  jern, 
stenkol  och  bomull  blefvo  grundvalarna  för  dess  makt.  Men  närings-  och 
handelsfrihetens  grundsats,  såsom  Adam  Smith  uttalat  honom,  framtvingade 
i  England  sjelft  en  förändring  af  handels-  och  statspolitiken.  Det  kunde  ej 
längre  hindra  den  europeiska  industrins  tillväxt,  ty  det  öfverträffades  redan  i 
några  artiklar  af  Frankrike,  Belgien  och  Tyskland.  Man  Öfvertygade  sig,  att 
det  tysta  kriget  med  tulltaxor  skadade  båda  parterna;  först  måste  i  följd  af 
anti-corn-leagues  ansträngningar  spanmålstullarna  falla,  derefter  kom  turen 
till  andra,  och  på  den  senaste  tiden  ha  de  flesta  införseltullar  blifvit  upp- 
häfda  eller  nedsatta. 

Då  England  förlorade  de  nordamerikanska  kolonierna,  såg  detta  först  ut 
som  en  stor  förlust.  Den  stigande  handeln  har  emellertid  visat  det  vara 
motsatsen.  Sedan  dess  har  äfven  Englands  kolonialpolitik  blifvit  en  annan,  i 
det  man  beviljat  Canada,  Australien  och  Kaplandet  egna  parlament.  Annat 
var  förhållandet  i  Ostindien.  Detta  rika  land  utarmades,  och  uppresningar 
utbröto,  som  med  möda  undertrycktes.  Man  söker  derför  nu  genom  byggande 
af  jernyägar  och  understöd  åt  landtbruket  och  näringarna  komma  befolkningen 
till  hjelp  och  genom  öppnandet  af  nya  handelsvägar  i  Asien  bereda  afsättning 
för  dess  alster.  För  detta  ändamål  tilltvang  sig  England  i  förening  med 
Frankrike  öppnandet  af  de  kinesiska  hamnarna  och  sökte  allt  mer  befästa 
sitt  inflytande  i  Turkiet  och  Persien.  Här  har  det  dock  funnit  en  svår  med- 
täflare  i  Ryssland,  som  efter  krimkriget  visserligen  för  en  tid  måst  låta  sina 
planer    på    Turkiets    europeiska    provinser    hvila,    men  under  hela   tiden  med 
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orubblig  ihärdighet  fortsatt  sina  eröfringar  och  utbredt  sitt  inflytande  i  mel- 
lersta Asien,  der  det  återstält  och  befäst  de  gamla  handelsvägarna  och 
hvarifrån  det  allvarsamt  hotar  Englands  ostindiska  besittningar. 

Om  också  derför  det  öfvervälde,  England  en  lång  tid  utöfvat  inom  han- 
deln och  näringarna,  ej  längre  är  det  samma  som  förr,  bibehåller  det  dock  ge- 
nom sitt  högt  utvecklade  maskinväsen  och  sin  öfverlägsna  kapitalstyrka  den 
främsta  platsen  bland  nutidens  industriländer. 

Frankrike  led  visserligen  genom  sin  revolution,  huru  välgörande  hon 
än  i  andra  riktningar  var,  ofantliga  förluster,  men  jordegendomens  rörlighet, 
de  besegrade  folkens  kontributioner  och  utrustningen  af  dess  härar  lifvade 
handel  och  slöjd,  så  att  det  snart  åter  repade  sig.  I  vissa  artiklar,  der  smak 
i  form,  teckning  och  färgernas  sammanställning  är  af  vigt,  bibehöll  det  första 
rummet.  Detta  i  förening  med  befolkningens  idoghet  och  sparsamhet  gjorde 
det  möjligt  för  Frankrike  att  utan  allt  för  känbar  skada  genomgå  de  många 
hvälfningarna  i  det  inre  och  krigen  i  det  yttre.  Det  grundade  kolonier  i 
Algier,  på  Söderhafsöarna  och  i  Bortre  Indien,  tillämpade  handelsfrihetens 
grundsatser  på  sin  tullagstiftning,  afslöt  i  denna  anda  handelsfördrag  med 
England  och  andra  makter  och  gaf  härigenom  sin  handel  och  slöjd  en  sund 
och  kraftig  utveckling.  Denna  utveckling  har  visserligen  genom  det  senaste 
olyckliga^  kriget  med  Tyskland  lidit  ett  svårt  afbräck,  men  Frankrikes  rika 
inre  hjelpkällor  skola  säkert  snart  bota  dessa  refvor.  I  alla  slags  väfnads- 
slöjd,  framför  allt  i  sidenväfning,  i  tillverkning  af  lyxvaror  äfvensom  i  vin- 
odling bibehåller  det  ännu  allt  jemt  den  första  platsen. 

Spanien  och  Portugal  befinna  sig  fortfarande  i  ett  tynande  tillstånd. 
Dåliga  regeringar,  folkets  okunnighet  och  tröghet  samt  ofta  återkommande 
militärrevolutioner  ha  alstrat  fattigdom  och  laglöshet.  Det  af  naturen  rikt 
välsignade  Portugal  är  i  afseende  på  sin  handel  beroende  af  England.  Det 
frambringar  blott  några  få  alster  (vin,  sydfrukter  och  hafssalt)  och  förmår  ej 
med  sin  slöjdflit  ens  täcka  de  egna  behofven.  Vägar  och  kanaler  saknas, 
floderna  äro  ej  gjorda  farbara,  och  jernvägarna  gå  ej  långt  in  i  landet.  Spa- 
nien, länge  upptaget  af  krigen  mot  Napoleon  och  mellan  sina  egna  dynastier, 
fördjupade  sig  i  skuld  och  förlorade  största  delen  af  sina  amerikanska  kolonier. 
Det  politiska  förfallet  sträckte  sig  till  alla  andra  områden,  och  i  följd  af 
bristen  på  goda  och  säkra  vägar  inskränktes  handeln  till  hamnplatserna  och 
industrin  till  några  få  städer  i  det  inre  landet.  Först  på  den  senare  tiden 
har  bergsbruket  böljat  drifvas  i  någon  större  utsträckning  och  jernvägar  blif- 
vit  bygda;  men  de  nästan  oupphörliga  borgerliga  krigen  gåfvo  ej  handel  och 
näringar  någon  tid  att  skjuta  upp,  jordbruket  och  fårskötseln  aftogo,  och  ut- 
förseln inskränker  sig  nu  till  några  få  artiklar.  Den  stora  handeln  ligger, 
som  i  Portugal,  i  engelska  händer.  Endast  Barcelona  har  en  mera  betydande 
industri  och  står,  liksom  Valencia,  Cartagena,  Malaga,  Cadiz  med  flera  sjö- 
städer, i  en  liflig  handelsförbindelse  med  utlandet. 

Nära  nog  samma  ställning  intog  det  i  många  små  stater  delade  Italien, 
tills   det  lyckades    de   kraftiga  och  idoga  piemonteserna  att  återställa  Italiens 
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•enhet.  Visserligen  har  det  nya  konungariket  att  draga  på  en  betydande 
skuldbörda,  men  en  förbättring  är  dock  omisskänlig.  Längs  båda  kusterna 
gå  jernvägar,  af  hvilka  den  till  Brindisi  blifvit  en  verldsbana,  och  genom- 
stryka Poslätten  i  flera  riktningar.  Mont-Cenisbanan,  Adige-  och  Triestba- 
norna,  till  hvilka  snart  den  genom  S:t  Gotthard  skall  sluta  sig,  förena  det 
med  Frankrike,  Schweiz,  Tyskland  och  Österrike.  Slöjdfliten  har  i  några 
artiklar,  i  synnerhet  väfnader  och  konstvaror,  fått  en  betydande  utveckling, 
fisket  och  sjöfarten  äro  i  tilltagande,  och  om  än  Venezia  under  täf lingen  med 
Triest  måst  vika,  bibehålla  sig  dock  Genova  och  Livorno,  Milano  och  Firenze, 
Napoli  och  Palermo  som  lifliga  handels-  och  fabriksorter.  Deras  sidenväfna- 
der,  olivolja,  svafvel,  ull,  fisk,  garf-  och  färgämnen  äro  inom  grosshandeln 
eftersökta  artiklar.  Livorno  och  Genova  söka  dessutom  slå  under  sig  handeln 
med  Tunis  och  Tripoli  och  underhålla  en  fiffig  gemenskap  med  Marseille, 
Alexandria  och  Smyrna. 

Det  på  natur-  och  slöjdalster  fattiga,  men  på  skulder  rika,  oroliga  och 
förstoringslystna  Grekland  drifver  i  östra  Medelhafvet  en  indrägtig  mellan- 
handel  och  fraktfart,  men  bringar  af  gångbara  artiklar  i  verldshandeln  endast 
korinter,  galläplen,  vax  och  honung.  Det  samma  gäller  om  Turkiet,  hvars 
upplösning  endast  med  möda  fördröjes  af  stormakterna.  Det  på  naturalster 
rika  landet  har  med  undantag  af  Donau  ingen  segelbar  flod,  få  vägar,  dålig 
förvaltning  och  stor  statsskuld.  Det  afsätter  endast  några  få  egna  alster 
{tobak,  bomull,  galläplen  m.  m.),  och  Konstantinopels  köpmän  äro  till  största 
delen. utländingar,  mest  greker.  Den  inhemska  slöjden  ger  handeln  knapt  nå- 
gon nämnvärd  artikel;  jernvägarna  i  de  europeiska  ej  mindre  än  i  de  asiatiska 
provinserna  byggas  af  främlingar  och  äro  otillräckliga.  Afven  Egypten, 
som  gjort  sig  temligen  oberoende,  har  måst  uppgifva  alla  tankar  på  att  skapa 
en  storindustri,1  hvartill  de  nödiga  förutsättningarna  saknades,  och  inskränka 
sig  till  alstring  af  bomull,  indigo,  socker,  hvete,  hampa  och  lin  samt  till  mel- 
lanhandeln  på  det  inre  Afrika.  Dock  bibehåller  sig  Alexandria  som  verlds- 
plats,  och  Suezkanalen  är  en  verldsväg.  Jernvägarna,  som  förena  Alexandria 
med  Suez  och  Kairo,  skola  utsträckas  till  Assuan,  hittills  slutpunkten  för 
ångbåtsfarten  på  Nilen.  Afven  Tunis,  Tripoli  och  Marokko  äro  endast  bytes- 
platser för  den  europeiska  handeln  med  det  inre  Afrika,  alla  tre  stående  un- 
der Englands  och  Frankrikes  kommersiela  öfvervälde. 

Väldigt  växer  deremot  Rysslands  kraft  både  utåt  och  inåt.  Det  har 
underlagt  sig  det  stora  Amurlandet,  hvars  flod  leder  ut  i  Stilla  hafvet  och 
visar  vägen  till  Japan,  och  i  mellersta  Asien  eröfrat  stora  provinser,  som 
•öppna  det  vägen  till  Kina,  Tibet,  Afganistan  och  Persien.  Ångbåtar  befara 
Kaspiska  hafvet  och  Aralsjön  liksom  de  i  dem  utfallande  floderna.  Då  den 
ryske  fabrikanten  mycket  väl  känner  de  asiatiska  folkens  smak  och  behof, 
erhålla  hans  tillverkningar  en  allt  jemt  stigande  afsättning  och  inbringa  i  ut- 
byte en  mängd  råalster,  hvaribland  silke,  bomull,  te,  rabarber,  ull  m.  ni. 
Redan  sträcka  sig  dess  jernbanor  på  andra  sidan  Kaspiska  hafvet  och  gå 
dess  telegraf-  och  postlinier  till  Stilla  hafvets  kuster  och  Peking,  der  det  ry- 
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ska  inflytandet  är  i  stigande  ocli  förstått  genomdrifva  mycket  gynsamma  han- 
delsfördrag. Lifegenskapens  upphäfvande  ökar  landtbrukets  afkastning,  jern- 
vägar  genomkorsa  landet  i  alla  riktningar,  på  floderna  går  en  stark  fraktfart, 
ocli  den  inre  handeln  lifvas  af  stora  marknader.  Landet  är  rikt  på  råalster 
af  alla  slag  (pelsverk,  hampa,  lin,  linolja  och  linfrö,  trävaror,  beck,  tjära, 
talg,  ull,  hudar,  spanmål  o.  s.  v.),  slöjdfliten  i  det  inre  landet  utvecklar  sig 
kraftigt,  då  hon  företrädesvis  går  ut  på  att  förse  den  asiatiska  marknaden 
med  sina  väfnads-  och  metallarbeten  samt  pelsverk,  h varemot  handeln  från 
Moskva  och  sjöstäderna  utom  landets  egna  alster  bringar  en  mängd  nord- 
och  mellanasiatiska  varor  i  de  europeiska  marknaderna.  Södern  förser  Öfver 
Odessa  Europa  med  hvete  och  talg,  norden  med  skeppsvirke,  hampa  och  tågverk. 

De  skandinaviska  länderna  syntes  en  tid  oberörda  af  den  nya  anda, 
som  med  seklets  ingång  började  röra  sig  i  de  stora  handels-  och  industri- 
länderna. Särskildt  var  detta  fallet  i  Sverige,  der  på  kraftansträngningen  i 
förflutna  sekel  följt  en  tid  af  förlamning  och  modlöshet.  Företagsandan  och 
tillförsigten  vaknade  dock  åter,  när  Plåten  fattade  och  utförde  den  djerfva 
tanken  på  byggandet  af  Göta  kanal,  af  hvars  många  medelbara  följder  ej 
den  minsta  var  uppkomsten  af  en  mekanisk  industri,  som  skänkt  landet  dess 
vackra  ångbåtsflotta  och  gifvit  öfning  och  näring  åt  folkets  mekaniska  anlag. 
Hand  i  hand  härmed  gick  skeppsbyggeriet,  som  lemnat  de  stora  fartyg, 
hvarpå  ej  längre  endast  jern  och  koppar,  utan  äfven  spanmål  och  trävaror 
utföras  i  med  hvarje  år  allt  större  mängder.  Slöjdfliten,  gående  i  skrå- 
tvångets och  skyddssystemets  ledband,  förblef  dock  i  det  hela  outvecklad 
och  förde  ett  vegeterande  lif,  tills  landet  under  Oskar  I  fick  näringsfrihet 
och  handelsfrihetens  grundsatser,  förnämligast  genom  finansministern  Gripen- 
stedt,  tillämpades  på  dess  tullagstiftning.  Efter  hand  befriad  från  alla  hin- 
drande band  af  ett  missförstådt  skydd,  har  den  svenska  slöjden  vaknat  till 
ett  nytt  lif,  som  tillika  är  sundt  och  kraftigt.  Under  inflytelsen  af  samma 
upplysta  anda  hos  styrelsen  och  lagstiftningen  ha  samfärdsmedlen  efter  hand 
blifvit  bragta  i  ett  tidsenligt  skick.  Till  den  lifliga  sjöfarten  på  våra  kana- 
ler, elfvar,  insjöar  och  utmed  våra  kuster  sluter  sig  nu  mera  en  i  de  flesta 
riktningar  gående  jernvägstrafik,  telegrafen  sträcker  sina  trådar  till  alla  lands-  . 
delar  och  postväsendet,  för  ej  länge  sedan  föråldradt,  är  reformeradt  och  bragt 
i  samklang  med  dessa  sina  yngre  syskon.  Endast  Norrland  väntar  ännu  på 
att  bli  delaktigt  af  jernvägens  fördelar  för  att  till  gengäld  öppna  de  rika 
hjelpkällor,  det  innesluter.  • 

Norges  välstånd  grundar  sig  fortfarande  hufvudsakligen  på  dess  sjöfartr 
fiske  och  trävaruhandel.  Med  hvilken  hastighet  den  förstnämda  utvecklat  sig, 
synes  deraf,  att  den  norska  handelsflottan,  som  1847  utgjorde  omkring  3  000 
fartyg  om  121  000  kommersläster,  1864  vuxit  till  6  283  fartyg  om  tillsammans 
321  695  kommersläster. 

Danmark  började  en  ny  era  med  lifegenskapens  upphäfvande  i  slutet  af 
förlidet  århundrade,  hvarigenom  den  danske  bonden,  som  allt  sedan  16:e  år- 
hundradet befunnit  sig  i  ett  tryckande  underdånighetsförhållande  till  de  stora 
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godsen,  åter  blef  fullkomligt  fri.  Landtbruket,  allt  jemt  landets  vigtigaste 
näringsgren,  liar  i  följd  deraf  erhållit  en  kraftig  utveckling,  Ii  vilken,  trots  de 
politiska  olyckorna  och  landförlusterna,  gjort  det  lilla  landet  rikt. 

En  för  östersjöhandeln  synnerligt  vigtig  tilldragelse  är  Oresundstullens 
af  lösning,  hvarigenom  sjöfarten  på  de  nordiska  länderna  erhållit  en  betydlig 
lättnad. 

Ur  de  långvariga  striderna  med  England  och  Frankrike  har  Holland 
räddat  besittningen  af  de  sydostasiatiska  öarna  och  Surinam,  hvilka  det  med 
klok  omtanke  förvaltar.  Deremot  förlorade  det  Kaplandet  till  England  och  har 
att  draga  på  en  tung  skuldbörda.  På  industrins  område  kan  det  ej  hålla 
jemna  steg  med  grannstaterna,  men  inom  kolonial-  och  grosshandeln  intaga 
dess  sjöstäder  en  aktningsbjudande  ställning.  Det  sedan  1830  från  Holland 
skilda  Belgien  är  för  sjöhandeln  ogynsamt  beläget,  men  eger  en  i  bergsbruk^ 
metallarbeten  och  väfnadsslöjd  högt  uppdrifven  industri  och  ett  rikt  utbildadt 
jernvägsnät,  större  än  någon  annans  af  fastlandsstaterna,  medan  dess  jordbruk 
är  ett  mönster. 

Schweiz,  förut  hämmadt  i  sin  utveckling  af  det  allt  för  lösa  sambandet 
mellan  de  särskilda  kantonerna,  har  slutit  sig  fast  tillsammans  till  en  förbunds- 
stat, vårdar  sorgfälligt  folkundervisningen  och  har  utvecklat  en  bomulls-,  si- 
den-, kattuntrycks-  och  halmflätningsslöjd,  som  på  verldsmarknaden  täflar 
med  den  engelska.  Verldsberömd  är  dess  urtillverkning.  På  råvaror,  i  syn- 
nerhet salt  och  jern,  är  landet  fattigt. 

Österrike  försummade  folkbildningen,  ådrog  sig  genom  olyckliga  krig  en 
stor  statsskuld,  förlorade  sina  italienska  provinser,  har  på  den  senaste  tiden  äf- 
ven  blifvit  uteslutet  från  Tyskland  och  förmådde  ej  genom  en  gemensam  odling 
sammansmälta  sina  sins  emellan  stridiga  folk  till  ett  likartadt  helt.  Det  har 
visserligen  antagit  ett  konstitutionelt  statsskick,  men  åter  delat  sig  i  två  sjelf- 
ständiga  hälfter,  Cis-  och  Transleithanien.  Först  på  de  senaste  årtiondena 
har  det  bygt  stora  jernvägslinier,  af  hvilka  några  blifvit  verlds vägar.  Det 
saknar  dock  kapital  och  folkbildning,  två  faktorer,  utan  hvilka  ingen  högre 
industriel  utveckling  är  möjlig.  Ungarn  med  sina  biländer  är  rikt  på  alster 
af  alla  slag,  i  synnerhet  spanmål,  slagtboskap,  färg-  och  spånadsväxter,  vin 
och  frukt,  jern  och  ädel  metall,  men  dessa  skatter  har  man  i  det  glest  be- 
folkade landet  ännu  ej  kunnat  fullständigare  tillgodogöra.  Galizien  är  ett 
sädesland,  Mähren  och  Böhmen  ega  en  storartad  väfnads-  och  metallslöjd^ 
medan  man  i  alpländerna  endast  finner  bergsbruk,  jernindustri,  saltverk  och 
mjölkhushållning.  Wien  är  medelpunkt  för  en  mångsidig  industri  och  en  af 
penningmarknadens  hufvudorter,  och  Triest  genom  sina  transmarinska  förbin- 
delser en  af  de  mest  betydande  platserna  vid  Medelhafvet. 

Tyskland,  hvars  kraft  var  försvagad  genom  splittringen  i  små  sjelf- 
ständiga  stater,  led  mycket  under  de  napoleonska  krigen.  Först  småningom 
repade  det  sig,  och  i  några  af  dess  delar  uppstod  en  lifs kraftig  slöjdflit,  hvars 
utveckling  dock  hindrades  af  de  många  land-  och  gränstullarna.  Slutligen 
lyckades    det   Preussen  att  bringa  till  stånd  en  tullförening,  som  på  den  se- 
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naste  tiden  ledt  till  grundande  först  af  det  nordtyska  förbundet  och  der- 
efter  af  det  tyska  kejsardömet.  Det  har  nu  en  gemensam  handels-  och  vexel- 
rätt,  gemensamhet  i  mynt,  mått,  vigt  och  postväsen,  ett  nedsatt  likformigt 
postporto,  gemensam  strafflag,  som  snart  äfven  skall  åtföljas  af  en  gemensam 
civillag.  Den  tyska  industrin  utvecklar  sig  allt  kraftigare  och  intager  i  några 
artiklar,  i  synnerhet  i  väfnader  och  metallvaror,  ett  mycket  högt  rum,  landt- 
bruket  drifves  allt  mera  tidsenligt  och  står  i  samband  med  en  utbildad  landt- 
mannaslöjd.  Hamburg  har  uppstigit  till  rang  af  kontinentens  första  handels- 
stad, Bremen  ställer  sig  värdigt  vid  dess  sida,  och  båda  underhålla  genom 
ångbåtslinier  en  regelbunden  förbindelse  med  Amerika.  Bremen  är  tillika  en 
af  de  förnämsta  hamnarna  för  utvandringen  och  har  dragit  till  sig  grosshan- 
deln med  tobak.  Ostersjöhamnarna  äro  nederlagsorter  för  polska,  ryska  och 
tyska  alster,  och  Leipzig  bibehåller  sig  som  verldsmässa,  liksom  Frankfurt 
som  stor  vexelplats,  med  hvilken  Berlin  täflar.  Metall-  och  väfnadsslöjden 
har  mest  storartadt  samlat  sig  vid  Rhein,  i  Westphalen,  Sachsen  och  Schle- 
■sien,  och  Baiern  förser  grannländerna  med  sitt  öl.  Jernvägar  genomkorsa  s 
landet  i  alla  riktningar,  och  handelsfördrag  med  nästan  alla  länder  skydda 
den  tyska  handeln,  hvilken  i  Sydamerika  och  södra  Asien  är  mycket  be- 
tydande. 

Hvad  de  utomeuropeiska  verldsdelarna  beträffar,  blir  handeln  med  Kina 
och  Japan  med  hvarje  år  allt  lifligare.  Kaplandet  och  Australien  be- 
herska  med  sin  ull  den  europeiska  marknaden,  och  de  der  upptäckta  guld-  och 
diamantfälten  ditlocka  en  talrik  europeisk  befolkning.  I  Sydamerika  utvecklar 
sig  Brasilien  med  sin  utomordentliga  rikedom  på  kolonialväxter,  färgträ,  ädla 
metaller  m.  m.  i  allt  högre  grad;  det  har  öppnat  ångbåtsfart  på  sina  stora 
floder,  bygger  jernvägar  och  gynnar  invandringen.  Det  lemnar  de  europeiska 
marknaderna  kolonialvaror  i  mängd  och  af  stor  godhet  (bomull,  socker,  kaffe, 
tobak),  dessutom  droger,  hartser,  färgträ  och  bygnadsvirke,  hudar,  kött  m.  m. 
Republikerna  i  samma  verldsdel  äro  mycket  glest  befolkade  och  lida  af  de 
ofta  återkommande  borgerliga  krigen.  Deras  slöjd  är  obetydlig;  de  införa 
dock  råvaror  af  alla  slag,  börja  äfven  bygga  jernvägar  och  ha,  som  Brasilien, 
upprättat  ångbåtslinier  på  floderna.  Längst  hunna  äro  Argentina  och  Chile. 
Lika  glest  befolkade  äro  de  på  naturalster  yppigt  rika  Centralamerika  och 
Mejico;  men  äfven  här  hämmas  den  fredliga  utvecklingen  af  brist  på  stadga 
I  de  inre  förhållandena. 

Storartad  är  deremot  Förenta  staternas  utveckling,  hvilken  endast  för 
en  kort  tid  afbröts  af  det  blodiga  inbördes  kriget.  På  stenkol  och  metaller 
af  alla  slag  är  der  öfverflöd,  och  årligen  ditströmma  utvandrare  i  tusental, 
medförande  kapital  och  arbetskraft.  Jernvägar  genomskära  landet  i  alla  rikt- 
ningar ända  till  Stilla  oceanen,  floderna  vimla  af  tusentals  ångbåtar,  det  inre 
landet  alstrar  säd  och  slagtboskap  i  mängd,  i  städerna  på  östra  kusten  ut- 
vecklar sig  en  storartad  industri,  och  unionens  bomull,  tobak,  ris,  socker, 
guld  beherska  verldsmarknaden.  Genom  telegrafkablar  står  det  i  förbindelse 
med  Europa,  i  Kina  och   Japan  utöfvar  det  ett  mäktigt  inflytande,  och  dess 
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jernväg  öfver  Klippbergen  är  den  mest  storartade  i  verlden.  I  Nordamerika 
bekräftar  sig  grundsatsen,  att  handel  och  slöjd  endast  kunna  trifvas  under 
frihetens  hägn. 

Handelsstatistik.  För  att  gifva  en  öfverblick  af  de  oerhörda  varumas- 
sor, industrin  behöfver  och  handeln  skall  anskaffa,  meddela  vi  några  statisti- 
ska uppgifter  rörande  de  förnämsta  varorna.  Spanmålsutförseln  är  betydligast 
från  Nordamerika  och  Ryssland;  näst  dem  komma  de  nedre  Donauländerna, 
Ungarn,  Chile  och  Canada.  Största  delen  af  den  utförda  spanmålen  är  hvete. 
Rysslands  spanmålsutförsel  steg  åren  1865 — 1870  från  173  till  468  millioner 
kr.,  hvarutaf  på  Odessa  ensamt  komma  144  mill.  kr.,  Osterrike-Ungarn  ut- 
förde under  samma  tid  årligen  för  94 — 180  mill.  kr.,  Rumilien  för  83  mill.  kr., 
Danmark  för  36 — 43  mill.  kr.  Nordamerikas  hela  skörd  af  näringsämnen 
beräknas  till  4  082  mill.  kr.;  deraf  utför  det  för  omkring  310  mill.  kr.,  livar- 
till  California  lemnar  ett  betydligt  bidrag,  då  dess  hveteskörd  under  1868 — 
1871  vuxit  från  25 — 75  millioner  kubikfot.  Dessutom  utskeppade  Chile  när- 
mare 6  millioner  centner  hvete,  Canada  för  54  och  Egypten  för  8  mill.  kr. 
hvete  och  majs.  England  behöfver  nämligen  en  regelbunden  tillförsel  af 
ungefär  82  millioner  centner,  som  kosta  det  vid  pass  450  mill.  kr.;  Frank- 
rike köper  för  216—238  mill.  kr.,  Belgien  för  72—108  mill.  kr.,  Holland 
för  11 — 18  mill.  kr.  o.  s.  v.  Europas  hela  skörd  utgör  i  medeltal  6  428 
millioner  kubikfot,  och  spanmålshandeln  sätter  årligen  i  omlopp  ett  kapital  af 
öfver  3l/2  milliarder  kronor. 

Ej  mindre  stor  är  köttomsättningen,  oberäknadt*de  massor  af  fisk,  som  i 
olika  former  förbrukas.  Nordamerika  utskeppade  1870  omkring  33  millioner 
skålpund  oxkött  och  28  millioner  skålpund  fläsk,  Argentinska  republiken  om- 
kring 600  000  centner  torkadt  och  rökt  oxkött  och  dessutom  nära  6  000  cent- 
ner köttextrakt,  Uruguay  760  000  centner  torkadt  och  rökt  kött  till  Cuba  och 
Brasilien,  Australien  för  omkring  3  600  000  kr.,  hvaremot  Ryssland  afyttrar 
för  2172  mill.  kr.  boskap.  Man  kan  häraf  lätt  sluta  till,  hvilka  massor  af 
talg,  hudar  och  horn  komma  i  handeln.  / 

Af  hvitbetssocker  frambringar  Europa  omkring  65  millioner  centner,  af 
rörsocker  de  andra  verldsdelarna  39 — 45  millioner  centner;  af  kaffe  förbrukas 
8 — 9V2  millioner  centner,  af  te  2 — 3  millioner  centner,  hvartill  ytterligare 
komma  160  000  centner  paraguay-  och  240  000  centner  kokate. 

Stenkolsgrufvornas  nu  varande  afkastning  utgör  5  000  millioner  centner. 
Deraf  komma  på  England  2  600,  på  hela  Europa  4  200,  på  Amerika  800,  på 
Australien  nära  l1/.  och  på  Asien  3/5  million  centner.  De  europeiska  stenkols- 
grufvornas värde  beräknar  man  till  något  öfver  900  mill.  kr.,  hela  jordens 
till  inemot  1  100  mill.  kr.  och  de  800  000  kolarbetarnas  aflöning  till  460 
mill.  kr.  Hela  jordens  årliga  tackjernstillverkning  utgör  omkring  280  millio- 
ner centner  med  ett  värde  af  630  mill.  kr.,  hvartill  England  åter  bidrager 
med  den  största  delen,  på  samma  gång  det  bringar  i  verldsmarknaden  70 
millioner  centner  jernvaror  med  ett  värde  af  470  mill.  kr. 
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Bomullsskörden  är  underkastad  inånga  vexlingar;  om  förbrukningen  af 
denna  vara  kan  man  dock  redan  deraf  göra  sig  en  föreställning,  att  England 
årligen  köper  för  omkring  1  000  millioner  kr.  samt  att  förbrukningen  i  Nord- 
amerika under  åren  1866 — 71  steg  från  289 — 484  millioner  skålpund  och  spind- 
larnas .antal  från  5  till  7  millioner.  England  förbrukar  57  000  balar  i  veckan, 
utför  bomullsgarn  för  270  och  bomullsväfnader  för  1  026  mill.  kr.  Samma 
stigning  visar  äfven  förbrukningen  af  fårull,  hvaraf  ungefär  1  470  millioner 
skålpund  till  ett  värde  af  1  350  mill.  kr.  årligen  komma  i  marknaden.  Deraf 
frambringar  England  172,  Frankrike  174,  Ryssland  165,  Tyskland  94,  La- 
platastaterna  212,  kolonin  Victoria  i  Australien  75  och  Kapkolonin  33  mil- 
lioner skålpund.  Handelsstaterna  utgifva  för  ull  1  157  mill.  kr.,  och  i  Lon- 
don syseisätta  sig  mer  än  200  hus  och  33  stora  mäklarfirmor  med  gross- 
handeln i  denna  vara.  De  engelska  yllefabrikerna  förarbeta  390,  de  franska 
350  millioner  skålpund. 

Af  silke  frambringar  Europa  14,  Kina  sänder  omkring  54/5,  Japan  l1/-, 
Bengalen  61,  Persien  23V2 — 28,  och  Kina  förbrukar  för  eget  behof  113/*  mil- 
lioner skålpund.  I  det  hela  beräknas  råsilkets  värde  till  990 — 1  035  millioner 
skålpund. 

Af  dessa  siffror  kan  man  lätt  fatta,  huru  stor  förbrukningen  af  hampa 
och  lin,  olja  och  talg,  indigo  och  kräpp,  smör  och  ost  måste  vara.  Vi  vilja 
dock  ej  trötta  våra  läsare  med  några  ytterligare  siffror,  utan  sammanfatta 
resultatet  af  hela  öfversigten  i  några  slutord. 

Underbara  verk  och  stora  välgörande  företag  har  handeln  som  en  mäktig, 
aldrig  hvilande  kulturfrämjare  framkallat,  men  hans  största  förtjenst  består 
dock  otvifvelaktigt  deruti,  att  han  löst  de  band,  som  en  kortsynt  politik  lagt 
på  förbindelsen  mellan  folken  och  länderna,  att  den  fria  handelns  grund- 
sats, i  teorin  länge  sedan  erkänd,  med  hvar  dag  vinner  allt  mera  insteg  i  alla 
staters  handelslagstiftning.  Så  oemotståndlig  är  nu  mera  de  nya  idéernas 
makt  äfven  i  afseende  på  handeln  och  samfärdseln,  så  liflig  öfvertygelsen  om 
gemensamheten  af  alla  intressen  i  detta  hänseende,  att  det  till  och  med  blif- 
vit  möjligt  att  öfvervinna  det  sega  motstånd,  som  de  stora  sjömakterna  stän- 
digt  gjort  mot  bemödandena  att  i  humanitetens  anda  mildra  folkrättens  och 
i  synnerhet  sjörättens  hårda,  ofta  godtyckliga  grundsatser.  Sedan  de  senaste 
pariskonferenserna  har  satsen  fritt  fartyg  gör  fritt  gods,  som  i  århun- 
draden förgäfves  förfäktats  af  de  neutrala,  slutligen  upptagits  i  folkrätten. 
Sådana  händelser  gifva  det  tydligaste  bevis  på,  att  verldshandeln  och  sjö- 
farten höra  till  de  vigtigaste  drif krafterna  vid  mensklighetens  utveckling,  att 
en  verklig  kulturskapande  kraft  i  dem  innebor. 


De  stora  handelsvägarna 
förr  och  nu. 


Yäear 


lands. 


Vägar  till  vatten  och  lands.  —  Naturliga  vägar. 
—  Vägar  i  Kyssland,  Mejico,  Peru.  —  Forntidens 
vägar.  —  Fornromersk  vägbygnadskonst.  —  Peutingers  tafla.  —  De  tyska  landsvägarna  under 
medeltiden.  —  Konstgjorda  landsvägar.  —  Karavanvägar  och  karavanhandel  i  Asien  och  Afrika. 
—  Den  stora  amerikanska  öfverlandslinien. 


Ett  folks  välstånd  och  bildningsgrad  kan  man  temligen  säkert  bedöma 
äfven  af  dess  samfärdsmedel.  En  vägkarta  öfver  ett  land  från  en  bestämd 
tid  ger  redan  den  erfarna  blicken  en  temligen  tydlig  bild  af  dess  invånares 
odlingsgrad.  Obildade  folk  ha  alls  inga  egentliga  vägar,  men  de  känna  ej 
heller  behof  af  dem,  emedan  de  ej  frestas  att  företaga  några  långväga  färder. 
Som  vi  genom  afrikanska  resande  veta,  finnas  i  den  »svarta  verldsdelens»  inre 
talrika  folkslag,  som  ej  ha  den  minsta  aning  om,  att  utom  deras  närmaste 
grannar  andra  menniskor  lefva  på  vår  jord;    för  dem  äro  vägar  i  vår  mening 
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fullkomligt  obekanta.  En  väg  i  det  inre  Australien,  som  skulle  leda  från  den 
ena  horden  af  infödingar  till  den  andra,  förefaller  oss  som  någonting  lika 
otänkbart.  Framåt  gående  nationer  öfverdraga  sitt  land  med  ett  nät  af  vä- 
gar till  lands  och  vatten;  folk,  som  äro  stadda  i  förfall,  försumma  de  vägar, 
som  redan  finnas,  och  bygga  inga  nya.  Behofvet  att  röra  och  meddela  sig, 
att  sätta  sig  i  förbindelse  med  andra  och  det  dermed  förenade  bemödandet 
att-  skapa  medel  och  utvägar  till  en  ordnad  samfärdsel  äro  alltid  ett  af  de 
första  kännetecknen  på  den  vaknande  odlingen,  hvars  första  pulsslag  i  detta 
afseende  vi  nu  mera  blott  kunna  ana,  men  alls  icke  känna.  Sålunda  kunna 
vi  heller  ingenting  berätta  om  uppkomsten  af  de  första  handelsvägarna;  de 
ligga  bortom  vår  odlings  gryning  och  finnas  redan,  då  folken  göra  sitt  in- 
träde i  historien. 

De  äldsta  handelsvägarna.  Redan  tidigt  träffa  vi  banade  vägar  till 
lands  och  vatten,  på  hvilka  vi  se  folken  träda  i  gemenskap  med  hvarandra 
och  utbyta  sina  alster,  bekriga  hvarandra  och  i  stora  skaror  vandra  fram  och 
åter,  dervid  följande  en  obestämd  åtrå  efter  lyckligare  tillstånd,  som  drifver 
dem  ut  till  fjerran  trakter,  och  sålunda  omedvetet  uppfyllande  en  af  mensk- 
lighetens  uppgifter  att  befolka  jorden  i  hela  hennes  utsträckning  och  göra 
hennes  alster  tillgängliga  för  alla  länder. 

En  hastig  blick  på  historiska  traditioner  visar  oss  folk,  som  vandra  ut 
från  hjertat  af  Asien,  från  foten  af  Himalaja  och  Centralasiens  högländer  och 
under  sitt  framtågande  undantränga  åt  vester  eller  helt  och  hållet  bortsopa 
en  mindre  utvecklad  menniskoras.  I  Mindre  Asiens  herliga  nejder  och  i  län- 
derna vid  Medelhafvet  slå  de  sig  ned,  bygga  städer  och  minnesmärken,  hvilkas 
jättelika  qvarlefvor  ännu  i  dag  låta  oss  sluta  till  den  utvecklade  ståndpunkt, 
deras  kultur  hunnit. 

Behålla  vi  närmast  Europa  i  sigte,  finna  vi  i  många  trakter,  i  synnerhet 
på  Rysslands  och  norra  Tysklands  slätter,  äfvensom  på  hafskusterna  natur- 
liga stråkvägar,  hvilka  folken  på  sina  vandringar  följde.  Under  sitt  vidare 
framträngande  vände  de  sig  till  floddalarna  och  stego  frän  slätterna  upp  till 
de  otillgängligare  bergstrakterna,  till  de  omätliga,  då  ännu  af  vilda  djur  be- 
bodda skogarna.  På  detta  sätt  blefvo  slutligen  äfven  bergs-  och  skogbyg- 
derna befolkade.  Med  tilltagande  idoghet,  med  ökadt  behof  att  träda  i  för- 
bindelse med  andra  och  efter  uppkomsten  af  fordon  uppstodo  äfven  efter  hand 
ordentliga  vägar,  hvilka  i  vårt  slägtes  barndom  voro  enkla  och  konstlösa. 
Först  småningom  lärde  man  sig  göra  dem  bättre,  och  sålunda  tillkom  efter 
århundradens  förlopp  den  konstgjorda  landsvägen,  som  tillgodoser  allt  slags 
trafik,  förbinder  byar,  städer,  provinser  och  länder  med  hvarandra  samt,  bred 
och  jemn,  genom  tunlar  och  dalar,  ej  sällan  med  stor  kostnad,  är  ledd  öfver 
berg  och  floder.  Hvilket  ofantligt  afstånd  är  det  ej  mellan  den  första  klofje- 
stigen  och  våra  dagars  af  alla  slags  fordon  vimlande  landsväg! 

Vägar  i  Ryssland,  Mejico  och  Peru.  Ehuru  årtusenden  förgått,  sedan 
de    första    underrättelserna  om  vägar  möta  oss,   visa  dock  statistiska  beräk- 
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ningar,  att  endast  två  sjundedelar  af  den  bebodda  jorden  äro  försedda  med 
ordentliga  vägar.  Så  t.  ex.  är  det  vidsträckta  Ryssland  ännu  i  dag  ytterst 
bristfälligt  utrustadt  med  landsvägar,  i  hvilkas  ställe  man  ännu  mångenstädes 
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påträffar  kaflebroar  eller  löst  hopfogade  ohuggna  trästammar  på  ett  underlag 
af  ris.  Vintertiden  underhålles  förbindelsen  mellan  landets  olika  delar  me- 
delst slädar   på  det  frusna    snötäcket,    men    om    sommarn    bli    de    uppblötta 
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vägarna  ofta  alldeles  ofarbara.  Ett  sådant  ryskt  slädtåg  under  stark  ko- 
sackeskort med  sina  pelsklädda  kuskar  och  den  gälla  pinglan  på  trespan- 
nets  mellanhäst  erbjuder  en  ganska  pittoresk  anblick.  Det  får  dock  ej  för- 
tigas, att  Ryssland  på  den  senaste  tiden  ifrigt  arbetar  på  att  förbättra  sitt 
vägsystem  och  utsträcka  det  djupt  in  i  Asien.  Så  har  det  genom  hela  Sibi- 
rien, ett  ytterst  glest  befolkadt  land,  från  vester  till  öster  dragit  en  jättevåg, 
som  börjar  vid  Ural  och  räcker  ända  till  Jakutsk  vid  Lena  samt  öfver  allt 
utgrenar  sidovägar  till  vigtiga  platser.  Visserligen  äro  de  jättenoder,  som 
skära  denna  väg;  ännu  ej  försedda  med  broar,  men  på  sina  ställen,  t.  ex.  i 
guvernementet  Jenisejsk,  är  vägen  förträffligt  underhållen,  medan  han  på  an- 
dra åter,  t.  ex.  i  guvernementet  Tomsk,  om  hösten  ser  ut  som  en  lervälling 
och  om  vintern  består  af  en  oaf bruten  sträcka  af  frusna  hjulspår,  som  snön 
först  utjemnar,  så  att  man  i  Tomsk  säger:  »mellan  höst  och  snö  finnas  inga 
vägar.» 

Spanien  är  föga  bättre  utrustadt  med  vägar  än  Ryssland.  Ännu  för  30 
år  sedan  egde  Corsica  ingen  ordentlig  landsväg,  och  på  Sardinien  börjar  man 
nu  först  bygga  vägar,  sedan  engelsmännen  begynt  tillgodogöra  dess  mineral- 
skatter. 

Ett  exempel  på,  huru  nära  landsvägarnas  tillstånd  sammanhänger  med  ett 
lands  kultur,  erbjuder  Mejico.  Mellan  de  flesta  provinserna  går  all  förbindelse 
endast  på  smala  stigar.  Yaruforslingen  sker  ännu  allt  jemt  på  det  lika  lång- 
samma som  besvärliga  och  kostsamma  sättet  medelst  mulåsnor  eller  bärare. 
Till  och  med  de  båda  vigtigaste  vägarna,  den  från  Vera  Cruz  till  hufvudsta- 
den  och  den,  som  derifrån  leder  till  Stilla  hafvets  kust,  befinna  sig  i  ett 
ytterst  eländigt  tillstånd. 

Hvilken  motsats  dertill  erbjuder  ej  det  gamla,  rent  indianska  Amerika, 
hvars  egendomliga  civilisation  på  ,  det  råaste  sätt  tillintetgjordes  af  kristna 
barbarer  under  Cortez  och  Pizarro!  I  Peru  herskade  efter  teokratiska  grund- 
satser de  milda  inkafurstarna,  solens  söner,  tills  under  den  trettonde  och 
siste  inkan,  Atahualpa,  de  ordnade  statsinrättningarna  föllo  ett  offer  för  den 
spanska  fanatismen.  Ännu  vitna  ruiner  af  storartade  och  i  väldig  skala  an- 
lagda magasin  och  tempel  om  en  förgången  kultur,  ännu  i  dag  ser  den  re- 
sande utmed  vägen  lemnin garna  af  den  längs  Cordillererna  öfver  en  sträcka 
af  20  breddgrader  dragna  inka  vägen  med,  sina  skyddande  vaktarstugor. 
Detta  häpnadsväckande  jätteverk  har  redan  i  minst  600  år  trotsat  tiden  och 
finner  nu  först  sitt  motstycke  i  de  jernbanor,  som  i  våra  dagar  byggas  öf- 
ver Anderna. 

Forntidens  vägar.  Betrakta  vi  de  vägar,  som  de  gamla  kulturfolken 
bygde,  finna  vi,  att  de  voro  minst  lika  goda  som  de,  hvilka  ännu  för  ett 
hälft  århundrade  sedan  genomkorsade  det  mellersta  Europas  stater. 

In  derna  voro  redan  i  den  äldsta,  förkristna  tiden  af  religion  och  sed 
förpligtade  att  hålla  landsvägarna  i  godt  skick,  att  sörja  för  broar  och  skug- 
giga hviloställen,   för  vägarnas   renlighet   och   skönhet.     Redan   i   dikten  Ra- 
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majana   omtalas   särskilda  vägtjenstemän,    Manus   lagbok   anbefaller    en   sorg- 
fällig  vård  om  vägar,  och  Budda,    den  store  indiske  reformatorn,  ålägger  alla 
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Fig.  24.     Trajanusvägen  vid  Orsova  vid  Donau. 


fromma  som  en  pligt  att  sörja  för  underhållet  af  allmänna  pass  och  farleder. 
Afven  de  grekiska  geograferna  berömma  indernas  förträffliga  vägar. 

v.  b.   vii.  6 
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De  företagsamma  fenicernas  reslust  inskränkte  sig  ej  blott  till  hal  vet. 
Redan  i  äldsta  tider  finna  vi  deras  handelskaravaner  på  alla  vägar  mellan  de- 
egyptiska  och  assyriska  rikena.  Hos  dem  gälde  den  babyloniska  vigten,  en 
omständighet,  som  vitnar  om  deras  lifliga  beröring  med  Eufrat.  Vi  känna 
tre  särskilda  stora  vägar,  på  hvilka  de  feniciska  karavanerna  brukade  färdas 
till  Mesopotamien,  i  synnerhet  till  Babylon  och  Ninive,  ja,  vi  kunna  som  sä- 
kert antaga,  att  köpmän  från  Sidon  och  Tyrus  utsträckte  sina  handelsresor 
ända  till  södra  Arabien  för  att  från  drottningens  af  Saba  hemland  hemta 
rökelse,  kryddor,  elfenben  och  ebenholts. 

I  det  assyriska  riket  finna  vi  redan  tidigt  goda  vägar.  Man  visade 
ännu  den  grekiske  geografen  Pausanias  den  väl  bibehållna  väg,  hvarpå  Mem- 
non  under  trojanska  kriget  skulle  ha  tågat  från  Susa  för  att  undsätta 
Ilion.  Ännu  i  dag  ser  man  spår  af  denna  väg,  som  infödingarna  kalla  »ja- 
taki  atabek».  De  många  assyriska  krigstågen  med  betydliga  härar  och  feni- 
cernas handelsförbindelser  med  mesopotainerna  göra  det  troligt,  att  Assyrien 
utom  de  förut  nämda  och  vattenvägarna  på  Eufrat  och  Tigris  hade  många 
farbara  vägar.  De  flesta  af  dem  troddes  vara  anlagda  af  Semiramis  (omkring 
1200  f.  Kr.). 

Framför  allt  vårdade  sig  Persiens  konungar,  om  ock  först  på  en  något 
senare  tid,  om  goda  handelsvägar.  Redan  den  store  Kyros,  stiftaren  af  det 
persiska  verldsväldet,  förstod,  att  de  oerhörda  afstånden  mellan  hans  länder 
endast  genom  goda  samfärdsmedel  kunde  förkortas.  Ju  bättre  vägarna  voro, 
desto  hastigare  kunde  hans  krigarskaror  hota  upproriska  provinser.  Han  för- 
bättrade derför  de  gamla  assyriska  vägarna,  anlade  fästningsverk  till  deras 
betryggande,  bygde  vid  hvar  tredje  mil  herbergen,  inrättade  en  ordentlig  post- 
gång, indelade  afstånden  i  parasanger  och  lät  vid  vägarna  uppresa  milstenar, 
hvilka  den  resande  ännu  i  dag  anträffar  vid  den  gamla  vägen  från  Babylon 
till  Ekbatana.  På  Darios  Hystaspes'  tid  (omkring  500  f.  Kr.)  genomkorsade 
väl  underhållna  vägar  hela  det  medisk-persiska  riket  och  gingo  ofta  genom 
de  oländigaste  trakter.  De  förenade  de  jonisk-grekiska  kolonierna  med  Sar- 
des  i  Lydien,  med  det  gamla  Babylon  och  Susa,  de  ledde  från  Syrien  till 
Mesopotamien,  från  Ekbatana  till  Persepolis  och  Susa,  från  Armenien  till 
södra  Persien.  I  sorglig  motsats  härtill  företer  det  nu  varande  Persien  blott 
förfall  af  de  gamla  handelsvägarna. 

Afven  i  Grekland  var  väl  sörjdt  för  allt,  som  tjenade  den  allmänna 
samfärdseln.  Här,  i  den  borgerliga  frihetens  land,  stod  allt,  som  inrättades 
på  allmän  bekostnad,  öppet  till  begagnande  af  den  högste  så  väl  som  af  den 
ringaste,  blott  han  var  född  fri;  dock  kunde  de  grekiska  landsvägarna,  åt- 
minstone i  äldre  tider,  ingalunda  mäta  sig  med  de  persiska.  Detta  visar  sig 
redan  af  den  förvåning,  hvarmed  grekiska  geografer  och  historieskrifvare  tala 
om  de  persiska  samfärdsmedlen.  De  bästa  grekiska  landsvägarna  gingo  till 
de  orter,  der  täflingsspelen  firades,  samt  till  de  förnämsta  templen  och  orak- 
len: till  Olympia,  Istmos,  Delfi  och  Dodona.  Hufvudådern  för  grekernas  sam- 
färdsel förblef  dock  hafvet. 
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De  fornromerska  vägarna.  Liksom  Persien  600  år  förut,  behöfde  Rom 
på  caesarernas  tid  vidsträckta  och  väl  underhållna  vägar  för  att  med  största 
möjliga  skyndsamhet  kunna  skicka  sina  legioner  från  den  ena  ändan  af  riket 
till  den  andra  och  hastigt  befordra  underrättelser  och  befallningar  från  hufvud- 
staden  till  provinserna. 

Alla  dessa  vägar  utgingo  från  Forum  romanum,  medelpunkten  för  detta 
centralisationens   stora   rike,   genomkorsade   alla  den  tidens  kända  trakter  odi 


Fig.   25.     Yia  appias  båda  ändpelare  i  Brindisi. 


slutade  vid  »verldens  ända».  De  vägar,  som  ledde  från  rikets  södra  till  dess 
nordvestra  spets,  mätte  4  080  romerska  (560  svenska)  mil.  Oaktadt  sin  oer- 
hörda längd,  voro  dock  romarnas  vägbygnader  så  förträffligt  utförda,  att  våra 
bästa  chausseer  i  varaktighet  och  jemnhet  öfverträffas  af  deras.  Ännu  i  dag 
påträffa  vi  lemningar  af  dem,  som  bevisa,  att,  när  det  gälde  att  bana  väg  från 
det  ena  landet  till  det  andra  eller  anlägga  dem  i  rät  linie  från  den  ena  staden 
till  den  andra,  de  gamla  romarna  förstoclo  att  besegra  hvarje  naturhinder. 
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*Den    berömdaste    romerska    landsvägen    var    den    delvis    ännu   bibehållna 
Via  appia,  hvilken  tj enade  alla  den  tidens  vägbyggare  till  mönster  och  med 

full  rätt  kallades  »vägarnas  drottning». 
Han  var  27  fot  bred  och  hvilade  med 
en  lindrig  hvälfning  på  en  underbyg- 
nad,  som  höjde  sig  öfver  det  kring- 
liggande landet.  På  sina  ställen,  i 
synnerhet  i  närheten  af  Rom,  var 
han  belagd  med  granitplattor  och,  der 
markens  beskaffenhet  så  fordrade,  med 
ett  underlag  af  fasta  qvaderstenar. 
Kanterna  skyddades  af  en  låg  sten- 
mur, mot  hvilken  milstenarna  stödde 
sig;  dessa  delade  vägens  längd  i  noga 
uppmätta  delar.  Han  berörde  Capua 
och  Beneventum  och  slutade  i  Brun- 
dusium,  nu  Brindisi,  som  i  våra 
dagar  blifvit  en  så  vigtig  ort  och  der 
de  i  forntiden  berömda  pelarna,  som 
betecknade  hans  ändpunkt,  ännu  fin- 
nas till  en  del  bibehållna  (fig.  25). 
Under  kejsardömets  blomstringstid 
räknade  man  28  dylika  vägar,  som 
sträckte  sig  öfver  »hela  verlden»,  dess- 
utom en  mängd  kanaler  och  dessa 
beundransvärda  vattenledningar,  om 
hvilka  vi  i  en  föregående  del  berättat. 
Passen  öfver  de  höga  Alperna  till 
Italien  voro  långt  före  den  kristna 
tiden  banade.  Caesar  fann  redan  på 
Stora  S:t  Bernhard  ett  keltiskt  tull- 
väsen för  varor,  som  forslades  öfver 
detta  pass,  och  det  samma  var  äfven 
förhållandet  i  Juradalarna  och  i  hela 
Gallien,  ty  handeln  och  samfärdseln 
med  Helvetien  öfver  de  höga  berg- 
kedjorna voro  mycket  lifliga. 

Den  bästa  inblicken  i  det  fornro- 
merska  vägsystemet  ger  oss  dock  Peu- 
tingers  berömda  tabula,  en  karta,  som 
från  det  på  fornskrifter  rika  klostret 
i  Tegernsee  kommit  i  den  augsburg- 
ske  patriciern  Konrad  von  Peutingers 
ego    och    för    hvilken    ett    itinerarium   från  4:e   århundradet   ligger  till  grund. 
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Hon  anger  med  ovanlig  tydlighet  vägarna,  stationerna  och  afstånden  dem 
emellan  inom  det  vestromerska  riket,  så  att  hon  ännu  i  dag  i  många  styc- 
ken är  en  hufvudkälla  och  sprider  ej  litet  ljus  öfver  den  gamla  geografin. 
Vi  meddela  här  en  del  af  kartan,  innefattande  Moesia  vid  nedre  Donau 
med  landets  hufvudstad,  det  berömda  Viminacium  (vid  Kostolacz  i  nu 
varande   Servien),   och  de  tre  vägar,  som  från  denna  stad  förde  öfver  Donau. 

Tyska  landsvägar  under  medeltiden.  Efter  det  romerska  rikets  under- 
gång blefvo  dessa  samfärdsmedel  till  största  delen  förstörda  af  de  folk,  ge- 
nom hvilkas  länder  de  gingo,  eller  utplånade  segrarna  romarnas  verk  i  dessas 
eget  land  för  att  derigenom  försvåra  fiendtliga  anfall.  Först  Karl  den  store 
lät  åter  upphjelpa  de  gamla  konstvägarna  och  anlägga  nya.  Han  och  några 
af  hans  efterträdare  använde  ridande  bud  för  att  föra  deras  befallningar  från 
en  del  af  riket  till  en  annan;  men  de  maktegancle  i  följande  tider  togo  ej 
deras  exempel  till  föresyn,  utan  läto  det  lilla,  som  af  landsvägar  och  post- 
anstalter ännu  fans  qvar,  allt  mer  förfalla.  Dessutom  hotades  den  allmänna 
säkerheten  af  röfvare  och  landsvägsriddare  af  alla  slag,  och  på  tullprejerier  var 
ingen  ända.  Ofta  syntes  afgifterna  knappast  möjliga  att  åstadkomma.  Från 
sina  röfvarnästen  tog  adeln  öfver  allt  skatt  af  de  förbifarande  köpmännen, 
som  ej  kunde  resa  utan  väpnadt  följe  och  alltid  måste  vara  på  sin  vakt. 
Det  öfriga  gick  till  tullar  och  vägafgifter.  Det  ville  hela  den  kraftiga  anda 
till,  som  lifvade  medeltidens  borgare,  för  att  under  sådana  förhållanden  ej  all 
handel  skulle  upphöra,  utan  tvärt  om  en  mängd  städer  det  oaktadt  kunde 
uppnå  en  hög  blomstring.  Huru  Tysklands  vägsystem  under  medeltiden  var 
beskaffadt  och  handelsförbindelserna  mellan  dess  stora  städer  underhöllos, 
synes  bäst  af  den  ställning,  Nurnberg,  Augsburg  och  de  andra  högtyska  stä- 
derna under  samma  tid  intogo. 

Af  vigt  var  härvid  först  och  främst  Nurnbergs  och  Augsburgs  gynsamma 
läge  i  förhållande  till  Donau,  den  stora  förbindelseleden  med  Konstantinopel 
och  Indien,  då  verldshandeln  vid  sitt  vidare  framträngande  mot  norden  ej 
gerna  kunde  gå  JNurnberg  förbi.  På  den  gamla,  redan  af  romarna  bygda  vä- 
gen gick  varuströmmen  från  Yenezia  öfver  Botzen,  Innsbruck  och  Fiissen  till 
Augsburg,  Kempten  och  Ulm  samt  vidare  till  Niirnberg  och  derifrån  till  Er- 
furt,  Braunschweig  och  Magdeburg,  Liibeck,  Hamburg  och  Bremen.  A  t  nord- 
vest  förde  en  annan  väg  genom  Franken  till  Rhein  och  sedan  utför  denna  flod 
till  Köln,  Briigge,  Antwerpen  m.  fl. 

Till  de  fyra  redan  uppräknade  handelsvägarna,  åt  norr  till  hansans  han- 
delsområde, åt  nordvest  till  Flandern,  åt  söder  till  Italien  och  åt  sydost  till 
Ungarn,  kommo  ytterligare  tre  andra,  som  till  slutet  af  14:e  århundradet  ut- 
bildat sig,  en  vestlig  genom  Schwaben  till  Worms,  Strassburg,  Metz  och  Yer- 
dun,  en  östlig  till  Böhmen,  Mähren  och  Schlesien  och  en  nordostlig  till  Kö- 
nigsberg,  Danzig  och  Posen.  Dessa  voro,  oberäknadt  sjölederna,  Tysklands 
förnämsta    handelsvägar    under    medeltiden,   tills   med  Amerikas  upptäckt  och 
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verldshandelns  inledande  på  atlantiska  banor  dessa  vägar  måste  till  en  del 
lemna  rum  för  andra. 

Anda  till  medlet  af  l7:e  århundradet  förblefvo  landsvägarna  och  sam- 
färdsmedlen  på  hela  kontinenten  i  ett  uselt  skick,  i  synnerhet  de,  som  i  Tysk- 
land gingo  genom  de  många  små  potentaternas  länder.  Man  må  slå  upp 
hvilken  resebeskrifning  som  helst  från  den  tiden,  finner  man  ingenting  annat 
än  klagovisor  öfver  landsvägarnas  eländiga  skick.  Dock  var  det  ingalunda 
bättre  bestäldt  i  Frankrike  i  detta  hänseende.  Madame  de  Sévigné  skref 
1672,  att  hon  behöft  en  hel  månad  för  att  resa  från  Paris  till  Marseille. 
I  Tyskland  har  Sclrwaben  förtjensten  att  ha  anlagt  den  första  konstvä- 
gen, den  mellan  Nordlin  gen  och  Oettingen  i  Riesgau.  Då  man  längre  fram 
började  i  Tyskland  allmänt  tänka  på  att  bygga  och  underhålla  goda  lands- 
vägar, var  deras  tid  nästan  förbi.  Inom  några  årtionden  trängdes  de  i  skug- 
gan af  jernvägarna,  så  att  den  egendomliga  poesi,  som  omger  det  forna  lif- 
vet  på  landsvägarna,  i  sjelfva  verket  utgör  en  glansperiod  af  temligen  kort 
varaktighet.  Hvar  enda  station,  som  uppstått  vid  vägen,  lät  genom  lancls- 
herrliga  och  kejserliga  privilegier  tillägga  sig  rörelsen  derpå  som  en  oantastlig 
rätt  och  förvandlade  till  ett  tryckande  tvång  de  resandes  rätt  att  der  taga 
in,  upplägga  varor,  få  åkdon  och  seltyg  lagade,  erhålla  postskjuts  o.  s.  v. 
Den,  som  försökte  göra  en  ändring  deri,  for  en  annan  väg  och  uppsökte  en 
annan  upplagsplats,  råkade  ej  blott  för  tullens  skull  i  strid  med  landets  rege- 
ring, utan  äfven  for  de  häfdvunna  stationsprivilegierna  i  delo  med  kommu- 
nerna, livarvid  han  ej  sällan  fick  plikta  med  förlust  af  åkdon  och  med  fän- 
gelse umgälla  sin  halsstarrighet.  Det  var  den  förderfliga  skråandan,.  som 
slagit  sig  ned  äfven  på  landsvägen.  Så  utverkade  t.  ex.  staden  Freiberg  i 
Sachsen  1318  af  markgrefven  Friedrich,  att  från  markgrefskapet  Meissen  in- 
gen vagn  finge  fara  någon  annan  väg  till  Böhmen  än  öfver  Freiberg.  Ofta 
blefvo  de  vägar,  samfärdseln  skulle  tvingas  att  taga,  bestämda  på  stora  di- 
plomatiska konferenser,  livarvid  enskilda  intressen,  men  ej  handelns  fördel, 
dikterade  utslaget.  Polen,  Sachsen  och  Pommern  höllo  för  detta  ändamål  mötet 
i  Frauenstadt  1512,  hvarest  bestämdes,  att  alla  köpmansvaror,  som  från  Polen 
fördes  till  mässan  i  Leipzig,  skulle  gå  Öfver  Posen,  Krossen,  Frauenstadt, 
Glogau,  Sagan,  Görlitz  och  först  härifrån  beträda  stora  vägen  till  Leipzig. 
Ve  den,  som  afveke  från  denna  stora  omväg!  Till  grund  för  allt  detta  låg 
naturligtvis  ett  tullprejeri  i  stor  skala. 

Länge  herskade  pä  de  tyska  landsvägarna  detta  för  all  samfärdsel  så 
menliga  förhållande,  och  först  början  af  vårt  århundrade  medförde  någon  lätt- 
nad häruti.  Men  med  den  nya  tidens  inbrott  har  äfven  en  god  del  poesi  för- 
svunnit från  landsvägen.  Der  förr  den  sporrklädde  postiljonen  dagligen  från 
kuskbocken  till  den  stora  postvagnen  eller  den  denna  åtföljande  postschäsen 
eller  som  körsven  för  en  extrapost  lät  höra  sina  gälla  hornstötar,  der  tränger 
nu  den  varskoende  hvisslingen  från  eldvagnen  till  den  resandes  öra,  och  ång- 
hästen framsläpar  frustande  en  oöfverskådlig  mängd  gods-  och  passagerar- 
vagiiar    på  de   nya   skenvägarna.     Affärs-   och   lustresande,  gesäller,  studenter 
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■■och  permUterade  soldater  låta  nu  mera  ej  sin  blick  sväfva  från  den  ena 
väldigt  upptornade  forvagnen  till  den  andra,  med  ett  ord  poesin  på  lands- 
vägen har  betydligt  sammankrympt.  Resande  till  yrket  och  tillfällighets- 
resande sammanträffa  nu  i  andra  och  tredje  klassens  fullproppade  kupéer  på 
våra  bantåg.  Deremot  bli  landsvägarna  jemförelsevis  allt  mera  öde  och  ha 
till  en  del  redan  blott  rang  af  sockenvägar.  Virtuoserna  på  posthorn  och  pi- 
ska hota  att  snart  helt  och  hållet  dö  ut. 

Till  ersättning  stå  vi  så  mycket  oftare  framför  underverken  af  nu- 
tidens vägbygnadsteknik.  Yi  mena  ej  de  mästerligt  utförda  alpvägarna,  som 
öfver  Brenner  genom  Tyrolen  å  ena  sidan  samt  öfver  S:t  Gotthard  och  San 
Bernardino  (S:t  Bernhard)  genom  Schweiz  å  den  andra  förena  Italien  med 
Tyskland.  Så  lockande  än  en  vandring  på  de  nyaste  schweiziska  vägarna 
genom  Graubundten  till  Bodensjön,  på  den  präktiga  vägen  omkring  Yier- 
waldstättersjön  eller  på  den  vildt  romantiska  Furkavägen  till  urkantonerna 
kan  vara,  fördunklas  dock  alla  dessa  den  nyare  vägbygnadskonstens  triumfer 
af  de  jernvägar,  som  öfver  Steiermarks  alper  föra  till  Adriatiska  hafvet  samt 
öfver  Brenner  och  Mont  Cenis  till  Italien. 

Karavanvägar  och  karavanhandel.  Huru  helt  annorlunda,  huru  ur- 
sprunglig förefaller  oss  ej  samfärdselns  utveckling  på  dessa  urgamla  vägar, 
som,  pä  förhand  utstakade  af  naturen,  blott  trampas  af  menniskan,  utan  att 
af  henne  ha  blifvit  bygda.*  Det  sätt,  hvarpå  trafiken  här  sker,  antyder  ock 
städse  en  lägre  bildningsgrad  hos  de  folk,  som  använda  det.  Tiden,  det  dyr- 
baraste af  allt,  har  för  dem  intet  värde.  Långsamt,  nästan  snäcklikt,  men 
alltid  i  stora  följen,  genomtåga  de  ogästvänliga  trakter.  I  hela  Afrika  och 
en  stor  del  af  det  inre  Asien  är  denna  form  för  samfärdseln  ännu  i  dag  den 
herskande.  Derför  har  kamelen,  »öknens  skepp»,  der  helt  naturligt  fått  en 
stor  betydelse,  ty  utan  denna  menniskans  följeslagare  vore  karavanhandeln 
otänkbar.  Hans  klassiska  mark  är  ännu  allt  jemt  Afrika,  der  han  synes  all- 
deles oumbärlig  för  samfärdseln,  medan  i  Mongoliet,  cler  han  äfveii  spelar  en 
stor  rol,  en  varuforsling  med  andra  medel  är  lättare  tänkbar. 

Utom  handelsintresset  förde  äfven  behofvet  af  säkerhet  köpmännen  till- 
sammans i  karavaner.  Ty  de  trakter,  som  de  ha  att  genomvandra,  vimla 
vanligen  både  i  Afrika  och  det  inre  Asien  af  röfvarhorder.  Medeltidens  lands- 
vägsriddare, som  från  sina  röfvarnästen  anföllo  resande  köpmän,  h vilka  också 
färdades  i  karavaner,  likna  i  mer  än  ett  afseende  Turkestans  turkomaner  och 
Saharas  tuareker.  Med  uppkomsten  af  goda  vägar  och  civiliserade  förhållan- 
den måste  karavanhandeln  alltid  träda  tillbaka.  Dock  finnas  trakter,  för 
hvilka  han  ännu  länge,  kanske  för  alltid,  torde  bli  det  vanliga  sättet  för 
samfärdseln.  Så  är  t.  ex.  fallet  i  xlfrika*  der  samma  karavanvägar  ännu  fin- 
nas som  på  Kartagos  tid,  då  denna  mäktiga  stad  hemtade  guld,  slafvar  och 
elfenben  från  Sudan  på  alldeles  samma  vägar,  hvarpå  karavanerna  ännu  i 
dag  draga  till  Tunis  och  Tripoli. 


88  DE    STORA    HANDELSVÄGARNA    FÖRR    OCH    NU. 

Betrakta  vi  en  karta  öfver  Afrika,  se  vi  henne  liksom  öfverdragen  med 
ett  spindelnät.  Från  alla  de  stora  handelscentrerna  i  det  glödheta  Sudan  gå 
stora  vägar  midt  igenom  öknen  till  kuststräckorna,  der  européerna  ha  sina 
handelsfaktorier  och  der  deras  fartyg  ligga  färdiga  att  mottaga  varorna.  På 
dessa  vägar  trängde  fordom  muhamedansk  odling  djupt  in  i  det  inre  till  de 
hedniska  barbarerna,  och  från  de  en  gång  blomstrande  kulturstaterna  på  Me- 
delhafvets  södra  kust  grepo  araberna  på  handelsvägarna  djupt  in  i  den  svarta 
verldsdelen,  som  på  stora  sträckor  fick  sig  påtryckt  en  muhamedansk  prägel. 
Till  trakterna  på  andra  sidan  den  stora  öknen  har  sedan  länge  den  ena  arab- 
stammen efter  den  andra  utvandrat  och  i  förening  med  handeln  der  upprättat 
moskéer  och   utbredt  profetens   lära.     Så  betydande  än  forna  tiders  karavan- 


Fig.   27.     Karavanhandel  i  Sahara. 

handel  i  Afrikas  inre  kan  förefalla  oss,  en  större  liflighet  erhöll  han  likväl 
först  då,  när  folken  i  det  inre  kommo  i  beröring  med  européerna,  särdeles 
"sedan  Algier  och  länderna  kring  Senegal  fallit  i  fransmännens  händer. 

De  nordafrikanska  karavan  vägarna,  som  sträcka  sig  från  Sudan  till  Me- 
delhafvet,  ha  sina  utgångspunkter  i  So  ko  to  i  Haussa  och  i  » Afrikas  London», 
K  an  o  i  Fellataområdet,  i  Kukaua  i  Bornu,  "Wara  i  Wadai,  Kobbe  i  Darfur 
och  El  Obeid  i  Kordofan.  Mellänpunkter,  öfver  hvilka  handeln  går,  och 
tillika  vigtiga  som  stora  stapelorter  och  anslutningspunkter  för  sidolinierna 
äro  Timbuktu  vid  Niger,  Gadames,  Gat,  Mursuk  i  Fezzan,  oaserna  Agades 
och  Air,  Siut  och  Kartum  vid  Nil.  De  sluta  vid  Medelhafvet  i  Mogador  i 
Marokko,    i    Tripoli    och    Alexandria,    samt  i   Suakin   och    Kosseir  vid  Koda 
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hafvet.  För  att  göra  oss  förtrogna  med  den  afrikanska  karavanhandelns  me- 
del, hans  verkningar  och  faror  vilja  vi  kasta  en  blick  på  de  stora  karavan- 
linier,  som  gå  genom  det  vestra  Sahara. 

Barbareskstaterna  på  Afrikas  norra  kust  utestängde  med  flit  främmande- 
kulturelement och  stodo  i  utveckling  långt  efter  de  äldre  arabiska  staterna. 
Särskildt  är  detta  fallet  i  Marokko.  Visserligen  äro  morerna  i  de  större  stä- 
derna på  sitt  sätt  idoga  och  tillverka  tyg,  juvelerararbeten,  vapen,  lädervaror 
och  mattor,  men  handeln  är  ännu  i  dag  beroende  af  herskarens  godtycke, 
nationalekonomiska  grundsatser  okända,  tullsatserna  ofta  underkastade  plöts- 
liga vexlingar  och  handeln  tynande  under  förbud  och  monopol  af  den  mest 
tryckande  art.  Af  de  införda  europeiska  varorna  finna  många  afsättning 
på  Sudan,  till  hvilket  det  marokkanska  riket  bildar  den  vestra  ingångs- 
porten. Karavanvägarna  gå  derifrån  genom  Sahara,  och  för  de  från  det  inre 
landet  kommande  karavanerna  bildar  hamnen  Mogador  ändpunkten.  Hvarje 
år  gå  norrifrån  tre  stora  och  några  mindre  karavaner  till  Sudan.  De  förra 
bestå  ofta  af  500 — 1  000  kameler;  de  från  Fez  äro  alltid  särskildt  bestämda 
för  Sudan.  Karavanerna  från  Maraksj  och  Tarudant  sammanträffa  i  Sus, 
men  i  sjelfva  Sahara  dela  de  sig  åter  i  särskilda  afdelningar,  emedan  ett  allt 
för  stort  antal  menniskor  och  kameler  lätt  kunde  uttömma  brunnarna.  Till 
det  inre  Afrika  föra  de  engelska  tyg,  siden-,  ylle-  och  bomullsvaror  från 
Fez,  böhmiska  och  venezianska  glasperlor,  italienska  korallarbeten,  krydd- 
nejlikor, socker,  eldvapen,  tobak,  tyska  speglar  och  allahanda  färgade  metall- 
och  kramvaror. 

Herskare  öfver  karavanvägarna  mellan  norra  kustlandet  och  det  inre 
Afrika  samt  egare  af  de  vackraste  oaserna  äro  de  rofgiriga  tuarekerna,  som 
på  sina  meharier,  snabba  dromedarer,  på  vida  sträckor  göra  öknen  osäker. 
Det  står  i  deras  makt  att  befrämja  eller  förlama  handeln;  hvar  enda  karavan 
är  i  deras  våld.  De  skaffa  kameler  till  lastdjur  och  ge  betäckning  åt  varu- 
tågen.  Fransmännen,  som  ej  blott  sträfva  att  från  Senegal  framtränga  till 
Niger,  utan  äfven  från  Algier  skulle  vilja  träda  i  förbindelse  med  Sudan  och 
leda  varuströmmen  dit,  uppbjuda  alla  sina  bemödanden  för  att  vinna  öknens 
beherskare  på  sin  sida.  Redan  ha  tuarekhöfdingar  varit  i  Paris,  och  franska 
sändebud  ha  med  dem  afslutit  ett  fördrag,  hvari  tuarekerna  förbundit  sig  att 
skydda  de  europeiska  köpmännen  och  hålla  handelsvägarna,  särskildt  den  öf- 
ver Air-Asben,  fria,  på  det  handelsmännen  från  Algier  måtte  fritt  och  obe- 
hindradt  kunna  komma  till  Haussa  och  särskildt  till  Kano.  Ye  den,  somr 
utan  att  vara  dem  öfverlägsen  i  makt,  vill  mot  tuarekernas  vilja  fara  öken- 
vägarna fram!  Det  fick  den  olyckliga  holländska  resanden  Alexine  Tinne? 
som  föll  ett  offer  för  dessa  ökenröfvare,  erfara. 

Det  element,  som  gaf  handeln  i  Sahara  dess  egentliga  lif,  var  slafhan- 
deln;  negern  förflyttade  sig  på  egna  ben  och  hjelpte  dessutom  till  att  bära 
varupackorna.  Men  slafhandeln  norrut  har  nu  betydligt  aftagit  och  inbringar 
ej  mer  tillräcklig  vinst.  Guld,  elfenben,  gummi  och  strutsfjädrar  äro  visser- 
ligen varor  af  högt  värde,  men  förslå  ej  att  hålla  en  handelsväg  vid  fullt  lif. 
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Och  om  Sudan  äfven  en  gång  skulle  få  bomull  att  aflåta,  skulle  hon  dock  ej 
förmå  bära  den  dyra  kamelfrakten,  åtminstone  ej  på  en  sträcka  af  400  geo- 
grafiska (277,3  svenska)  mil.  Deremot  skulle  den  korta  kamelresan  till  Se- 
negal säkerligen  väl  löna  sig. 

Liksom  i  norra  Afrika,  utgöra  karavanerna  äfven  i  dess  östra  och  södra 
delar  det  förnämsta  samfärdsmedlet.  I  öster  är  ön  Sansibar  utgångspunkten 
för  varut,ågen,  hvilka  sträcka  sig  ända  till  de  stora  af  Nil  genomflutna  sjö- 
arna; men  här  är  menniskan  den  enda  lastbäraren  (pagasi),  ty  kamelen  före- 
kommer ej  så  långt  mot  söder,  hornboskapen  dukar  under  för  den  giftiga 
tsetseflugans  sting,  och  hästen  dör  snart  af  en  egen  af  klimatet  alstrad  sjuk- 
dom. Allt  detta  försvårar  i  hög  grad  handeln  och  framträngandet  i  det  inre 
landet,  ty  vida  lättare  är  att  styra  en  karavan  af  100  kameler  än  ett  tåg  af 
100  halsstarriga  negrer.  Vid  Afrikas  södra  spets,  i  Kaptrakten,  träder  oxen  i 
kamelens  ställe.  I  vestra  Afrika,  från  Kap  upp  till  det  franska  Senegal,  ha 
européerna  kusthandeln  i  sina  händer.  Denna  handel  har,  sedan  slafutförseln 
blef  förbjuden,  antagit  en  helt  annan  gestalt  och  palmolja,  guld  och  elfenben 
trädt  i  den  köpta  och  sålda  menniskans  ställe  utan  att  dock  afkasta  samma 
vinst,  som  den  lef vande  varan  en  gång  gaf. 

Asien  är  visserligen  ej  i  samma  grad  som  Afrika  ett  karavanhandelns 
land;  dock  intar  det  i  detta  afseencle  alltid  det  andra  rummet.  Oafsedt  sido- 
vägarna, gå  i  norr  och  söder  från  de  ryska  besittningarna  till  det  inre  Asien 
tre  stora  vägar:  från  Orenburg  vid  södra  Ural  till  Bokara  i  Turkestan,  från 
Semipalatinsk  till  Kuldsja  vid  Ili  och  från  Kiakta  genom  Mongoliet  till  Pe- 
king. Medelpunkten  för  den  asiatisk-turanska  handeln  är  fortfarande  Bokara, 
som  säkerligen  förr  eller  senare  faller  i  Rysslands  händer.  Här  ha  sedan  ur- 
åldriga tider  de  stora  folkvandringarna  och  karavanerna  tågat  fram  på  sin 
vandring  från  hjertat  af  Asien  till  sina  nya  hem  i  Europa.  Afven  der  är 
färden  genom  öde  trakter  förknippad  med  faror,  och  Vambéry  skildrar  för  oss 
på  ett  åskådligt  sätt,  hvilka  fruktansvärda  lidanden  den  af  ökenstormen  öfver- 
fallna  karavanen  har  att  utstå  (hg.  28). 

Afven  Amerika  har  sina  karavaner.  Hit  höra  de  handelståg,  som  från 
Förenta  staternas  östra  kust  gingo  genom  Nya  Mejico  till  California,  äfvensom 
oxfororna  på  de  argentinska  pampas. 

Den  stora  nordamerikanska  öfverlandslinien.  Genom  freden  i  Guada- 
lupe-Hidalgo  1848  afträddes  till  Förenta  staterna  ett  landområde  af  30  000 
geografiska  qvadratmil  eller  hela  norra  delen  af  republiken  Mejico.  Derige- 
nom  kommo  de  guldrika  länderna  California  och  Oregon  med  Stilla  hafvets 
kust  och  dess  förträffliga  hamnar  i  nordamerikanernas  händer.  Snart  blef 
det  ett  oafvisligt  behof  att  åstadkomma  en  regelbunden  förbindelse  mellan  de 
gamla  staterna  vid  Atlantiska  hafvet  och  de  genom  guldfynden  uppblomstrande 
nya  territorierna  vid  Stilla  hafvet,  För  ett  sådant  företag  stälcle  dock  na- 
turen mångfaldiga  hinder  i  vägen.  På  de  vidsträckta  grässlätterna,  som  in- 
fatta hela  östra  sluttningen  af  Klippbergen,  kringströfvade  vilda  och  rofgiriga 
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indianhorder,  hvilka  betraktade  den  på  deras  jagtområde  framträngande  livite 
mannen  som  en  naturlig  fiende  och,  lystna  efter  hans  skalp  och  egendom, 
mördade    honom,    så   snart   de   kunde   komma  öfver  honom  ensam  eller  i  sma 
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skaror.  Ett  vidsträckt  nät  af  forsande  bäckar  och  strömmar,  som  skicka  sitt 
vatten  till  Missouri  och  Mississippi,  försvårar  förbindelsen,  och  Klippbergen 
sjelfva  erbjuda  blott  få  farbara  pass.  Redan  på  tjugutalet  hade  den  hvite 
nybyggaren,  dragande  ut  från  S:t  Louis  vid  Missouris  mynning,  vandrat  på 
dessa  svåra  vägar  allt  längre  åt  vester  och  framskjutit  sina  handelsposter 
längs  noderna  långt  ut  på  prärien.  Krut  och  skjutvapen,  tobak  och  bränvin 
samt  elakartade  sjukdomar  infördes  af  blekansigtena  till  rödskinnen,  som  syn- 
barligen dö  ut  och  smälta  bort  för  de  hvita,  som  snön  för  solen.  Men' vida 
lifligare  blef  trafiken  efter  Californias  förvärf vande ;  en  stor  del  af  utvandrarna, 
som  skyndade  till  de  uppblomstrande  nya  staterna,  tog  vägen  öfver  Nicara- 
gua och  längre  fram  öfver  Panamanäset,  sedan  jernbanan  der  öppnades;  men 
tills  Pacificbanan  blef  färdig,  drogo  äfven  stora  utvandrar-  och  handelskara- 
vaner genom  prärierna  och  öfver  Klippbergen  till  det  mångbeprisade  eldoradot 
vid  Stilla  hafvet.  Förspända  med  mulåsnor  eller  oxar,  framskredo  oöfver- 
skådliga  rader  af  vagnar  från  Mississippi  till  Stora  oceanen.  De  ha  nu  mera 
blott  ett  historiskt  intresse. 

Det  var  företrädesvis  två  vägar,  som  begagnades.  Den  södra  går  från 
San  Antonio  i  Tejas  till  El  Paso,  den  nordligaste  staden  i  Mejico,  vidare  till 
Fort  Yuma  vid  Coloradonoden  och  sedan  till  Sacramento-city  i  California. 
Den  mellersta  vägen,  hvilken  telegrafen  följer  och  på  hvilken  posten  förr  gick 
fram,  har  i  det  närmaste  samma  riktning  som  Pacificbanan.  Utgående  från 
•S:t.  Louis,  följer  han  floderna  Missouri  och  Nebraska,  öfvergår  bakom  Fort 
Laramie  Klippbergen  och  fortsätter  sedan  genom  mormonernas  område  till 
San  Francisco.  Han  är,  för  att  begagna  Burtons  ord,  »den  bästa  och  längsta 
af  naturen  danade  landsväg  i  hela  verlden»  och  begagnades  så  väl  af  utvan- 
drarna som  af  karavanerna.  Han  sträcker  sig  från  90:e  till  122:a  graden  vestlig 
längd,  således  480  geografiska  mil  eller  nära  en  elftedel  af  jordens  omkrets. 

På  den  långa  resan,  hvilken  ännu  till  största  delen  gick  genom  öde  trak- 
ter, medtogo  utvandrarna  vanligen  provianten  för  hela  färden,  som  för  hvar 
person  bestod  af  60  skålpund  mjöl,  60  skålpund  rökt  kött,  12  skålpund  kaffe, 
24  skålpund  socker,  6  skålpund  salt  och  skeppsbröd.  Färskt  kött  fick  man 
af  buffelhjordarna,  som  längre  vesterut  ännu  förekomma  i  stor  mängd.  De 
med  tältduk  öfverspända  vagnarna  måste  vara  starkt  gjorda;  vanligen  drogos 
de  af  8  oxar  eller  mulåsnor  och  kunde  bära  ända  till  60  centner.  Med  de 
snabbaste  postvagnarna  tillryggalade  man  sträckan  från  Missouri  till  San 
Francisco  på  17 — 18  dagar,  medan  nu  mera  lokomotivet  genombrusar  samma 
väg  på  6 — 7  dagar.  Äfven  den  största  nordamerikanska  karavanvägen  hör 
nu  till  det  förgångna  och  har  blott  ett  historiskt  intresse  som  förelöpare  till 
Pacificbanan.  På  samma  sätt  skall  det  gå  med  de  stora  oxkaravanerna  på 
Pampas  i  Sydamerika;  äfven  dem  undantränger  jernbanan,  som  redan  sträcker 
sig  till  Cordova  och  en  gång  äfven  skall  utlägga  sina  skenor  öfver  Anderna. 
Amerika,  som  hastigast  får  en  kulturfysionomi  liknande  Europas,  skall  äfven 
fortast  förlora  sina  gamla  karavan  vä  gar. 
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Knapt  någon  statsinrättning  har 
i  samma  grad  som  posten  införlifvat 
sig  med  folket;  han  är  populär,  hans 
fördelar  sträcka  sig  till  livar  enda  by, 
han  utgör  för  alla  ett   dagligt  behof. 
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Som  medel  för  enskilda  meddelanden  tjenar  han  den  enskilde,  som  tidnings- 
expeditör  det  allmänna.  Så  långt  den  civiliserade  verlden  räcker,  förenar  han 
de  spridda  medlemmarna  af  menniskoslägtet  i  vänskapligt  eller  fiendeland;  i 
kedjan  af  alla  andra  samfärdsmedel,  såsom  jernvägar,  telegrafer  och  ångbåts- 
fart, utgör  posten  en  väsentlig  länk.  Medelst  postkupeerna  betjenar  han  sig 
af  lokomotivens  bevingade  fart,  från  de  särskilda  jernvägsstationerna  befor- 
drar han  personer,  gods  och  bref  till  de  på  sidan  derom  liggande  orterna,  på 
landsbygden  har  han  genom  postexpeditionerna  dragit  ett  väl  ordnadt  för- 
bindelsenät, och  fältposten  meddelar  krigaren  underrättelser  från  hemmet,  till 
hvars  skydd  han  dragit  i  fält. 

Postväsendet.  För  de  storartade  framstegen  i  nutidens  posttrafik,  för 
de  vigtiga  omgestaltningarna  inom  postförvaltningen  ha  vi  att  tacka  vårt  år- 
hundrades reformatoriska  anda,  och  dessa  omgestaltningar,  hvilka  på  de  senaste 
årtiondena  öfver  allt  framträdt,  äro  blott  en  nödvändig  och  naturlig  följd  af 
vår  tids  alla  politiska,  andliga  och  materiela  framsteg.  Postväsendet  måste, 
om  det  skall  stå  på  höjden  af  sin  tid,  hålla  jemna  steg  med  utvecklingen  af 
hela  samfärdseln.  I  länder,  der  hon  är  föga  utvecklad,  står  postväsendet  äf- 
ven  på  en  låg  ståndpunkt.  Till  nutidens  postväsen  räknar  man  de  egent- 
liga anstalterna  för  bref-,  gods-  och  personbefordringen,  hvilkas  begagnande, 
under  ledning  och  uppsigt  af  statens  tjenstemän,  står  hvar  och  en  fritt  mot 
bestämda,  fasta  afgifter  och  hvilkas  hufvuduppgift  är  att  med  största  möjliga 
snabbhet  och  säkerhet  samt  med  förut  bestämd  regelbundenhet  från  ett  ställe 
till  ett  annat  befordra  åt  dem  anförtrodt  gods,  personer  o.  s.  v.  Nutidens 
post  är  väsentligt  olik  forna,  likartade  anstalter.  Den  gamla  tidens  postvä- 
sen, i  synnerhet  det  persiska  och  romerska,  var  uteslutande  en  statsinrätt- 
ning och  tjenade  endast  de  maktegandes  dynastiska,  disciplinära  och  admini- 
strativa syften;  från  dess  begagnande  voro  alla  enskilda  uteslutna.  Den  tyska 
medeltidens  postbudsanstalter  stoclo  ej  under  statens  kontroll  och  tjenade  en- 
dast de  förnämligare  borgarna  i  handelsstäderna.  Den  nyare  posten  åter  har 
det  utmärkande  draget,  att  han  ej  inskränker  sin  verksamhet  till  allmänna 
och  dynastiska  ändamål,  utan  snarare  utgör  ett  medel  för  enskilda  meddelan- 
den och  tillgodoser  den  stora  allmänhetens  behof. 

Posten  i  forntiden.  För  att  få  en  måttstock  till  bedömande  af  den 
nyare  tidens  postinrättningar  vilja  vi  först  kasta  en  blick  på  de  gamla  fol- 
kens postväsen.  Vi  ha  redan  talat  om  Kyros'  vägbygnader  och  herbergen 
för  resande,  hvarmed  de  första  posterna  stodo  i  samband.  Men  först  Darios, 
den  store  organisatorn  af  det  persiska  riket,  höjde  och  fullkomnade  postvä- 
sendet. Grekiska  författare  tala  med  erkännande  och  beundran  om  denna 
nyttiga  anstalt,  hvars  ändamålsenliga  inrättning  måste  förvåna  äfven  oss,  när 
vi  taga  i  betraktande  tiden  for  dess  tillkomst.  På  alla  de  3  till  4  mil  från 
hvarandra  belägna  stationerna  stodo  alltid  sadlade  hästar  och  resfärdiga  män 
i  beredskap.     Den  förste  ryttaren  kastade  det,  som  skulle  fortskaffas,  till  den 
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andre,  den  andre  till  den  tredje  o.  s.  v.,  tills  den  siste  med  sin  sändning  var 
vid  målet.  Dessa  kurirer  kallades  på  persiska  angarer.  Ett  grekiskt  ögon- 
vitne  säger  om  dem:  »ingenting  i  verlden  är  snabbare  än  de.  Dufvor  och 
tranor  förmå  med  möda  följa  dem.  Yid  hvarje  station  ombytas  häst  och 
ryttare.  H varken  regn  eller  snö  eller  köld  eller  hetta  eller  nattens  mörker 
kan  hindra  dem  att  fullborda  resan.»  Dessa  angarer  behöfde  för  att  till- 
ryggalägga  vägen  från  Susa  till  Sardes  (13  500  stadier  eller  337  geogr.  mil) 
ej  mer  än  sex  dagar.  Oberäknadt  nödiga  uppehåll,  tillryggalade  de  således 
på  en  dag  56,  på  en  timme  21/.,  geogr.  mil.  Brefven,  som  de  befordrade, 
voro  skrifna  på  siden.  Firdusi  låter  konung  Kai-Kavns  i  den  grå  sagotiden 
skrifva  ett  bref  till  furstarna  af  Masenderan: 

En  skrifvare,  i  konsten   öfvad,  skref 
Med  säker  hand  på  sidentyg-  ett  bref. 

Efter  det  persiska  rikets  störtande  af  Alexander  den  store  kom  det  persiska 
postväsendet  till  Egypten  och  andra  delar  af  Orienten. 

I  det  gamla  Grekland  gick  postförbindelsen  i  följd  af  det  kust-  och  örika 
landets  läge  mest  till  sjös.  Budbärare,  som*  natt  och  dag  fortskaffade  bref 
och  underrättelser,  kände  man  ej.  II vem  skulle  också  ha  underhållit  dem? 
Hemerodromerna  eller  ilbud,  h vilka  i  enskilda  fall  besörjde  postförbindelsen 
mellan  orterna,  af  lös  te  ej  regelbundet  hvarandra  och  gingo  ej  utom  den  sär- 
skilda statens  gränser.  Från  de  talrika  hamnarna  afgingo  deremot  tid  efter 
annan  postfartyg  till  Arkipelagen  och  den  joniska  kusten.  Med  säkerheten 
var  det  dock  temligen  illa  bestal  dt.  I  bakhåll  lurade  nämligen  ej  sällan  sjö- 
röfvare  och  andra  äfventyrare,  hvilka  då  som  nu  funno  säkra  smyghål  i 
vikar  och  bugter.  Organisationen  af  det  grekiska  postväsendet  var  för  öfrigt 
i  följd  af  splittringen  i  de  många  små  staterna  mycket  bristfällig;  lands- 
vägarna voro  vanligen  dåliga,  ty  nästan  blott  till  de  nationela  Helgedomarna, 
oraklen  och  täflingsplatserna  gingo  goda  vägar.  lieskostnaden  för  passage- 
rare, som  trotsade  dessa  faror,  var  vida  billigare  än  nu  för  tiden,  äfven  om 
man  tar  det  förändrade  penningvärdet  i  beräkning.  Så  kunde  man  t.  ex.  göra 
sjöresan  till  Egypten  för  blott  två  drakmer  eller  1,35  kronor.  Först  i  en  se- 
nare tid  kände  Grekland  regelbundna  postbud  till  fot  och  häst,  som  fort- 
skaffade underrättelser  och  bref  från  ort  till  annan.  Mycket  äldre  är  bruket 
att  skriftligen  meddela  sig;  redan  Homeros  omnämner  ett  bref,  och  Sapfo 
diktade  i  7:e   århundradet   f.  Kr.  en  gåta,  livars  lösning  vi  lemna  åt  läsaren: 

Det  fins  ett  väsen  med  ett  yngel  spädt, 
I  moderns  klädfåll  rymmes  det  helt  lätt, 
Och  fastän  röst  ej   gafs  de  stackars  små, 
Dock  tränga  deras  ord  med  kraft  ändå 
Till  menskobarnet,  som  dem  höra  skall, 
Från  land  till  land   och  genom  vågors  svall. 
På  längsta  håll  förnimmas  orden  ock, 
Man  hör  dem  ej,  men  man  förstår  dem   dock. 
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Af  den  senare  tidens  greker  och  romare  ha  vi  hela  brefsamlingar  i  bun- 
den och  obunden  stil,  hvilka  i  hvarje  afseende  räknas  till  den  klassiska  lite- 
raturens yppersta  alster.  Brefvens  yttre  form  var  mycket  olika.  I  äldsta 
tider  skref  man  på  små  trätaflor  och  lamskinn,  sedermera  begagnade  man 
tunt  egyptiskt  papper  af  papyrus,  parfymeradt,  hoprulladt  och  prydligt  om- 
lindadt  med  sidenband,  som  förseglades  med  vax  och  graverade  pitschaft  eller 
ringar. 

Afven  de  gamla  romerska  postinrättningarna  liknade  de  persiska.  Re- 
dan på  republikens  tid  voro  de  i  provinserna  resande  embetsmännen  lagligt 
berättigade  till  fri  förplägning  och  skjuts. '  Sjelfva  senatorerna  försmådde  ej  att 
resa  med  fripass,  som  gälde  för  flera  år.     När  Caesar  reste  till  hären  och  fär- 


Fig.  30.     Romersk  post. 


dades  genom  natt  och  dag,  begagnade  han  alltid  friskjuts.  I  provinserna 
underhöllo  ståthållarna  ordonnanser  och  kurirer  både  för  sina  embetsrapporter 
och  sin  enskilda  brefvexling.  Efter  republikens  fall  upprättade  Augustus 
mellan  rikets  vigtigaste  punkter  och  på  provinsernas  bekostnad  kurirer  och 
åkande  poster  för  befordrande  af  officiela  meddelanden.  Den  kejserliga  posten 
var  så  väl  ordnad,  att  Augustus  fick  underrättelser  från  Tiberius  på  tjugu 
dagar  från  Mindre  Asien  och  från  Parma  på  fem.  I  synnerhet  gjorde  kejsar 
Hadrianus  sig  mycket  förtjent  om  förbättringen  af  det  romerska  postväsen- 
det. På  de  talrika  stationerna  stodo  ofta  40  hästar,  mulåsnor,  oxar  eller  ås- 
nor, ja,  äfven  lätta  åkdon  och  packvagnar  i  beredskap  för  resande  embets- 
män,  kejserliga  kurirer,  ansedda  personer  och  sändebud,  i  allmänhet  för  sådana, 
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som  på  grund  af  kejserligt  tillståndsbref  kunde  fordra  att  bli  fortskaffade  på 
statens  bekostnad.  Mellan  hufvudstationerna  lågo  5  till  8  ombytesställen. 
Stationerna  voro  merendels  förlagda  till  bebodda  orter,  för  att  den  resande,  i 
händelse  den  ordinarie  skjutsen  var  utgången,  hastigt  skulle  kunna  få  hästar. 
Dessa  inrättningar  funnos  dock  endast  på  de  stora  hufvudvägarna.  På  bi- 
vägarna voro  vederbörande  på  stället  skyldiga  att  sörja  för  fortskafEningen  af 
sådana  personer  och  bref,  som  genom  kejserliga  dekret  voro  dertill  berättigade. 
Af  Augustus'  efterträdare  ha  vi  en  mängd  utförliga  förordningar  om  post- 
väsendet, hvilka  i  synnerhet  afse  posternas  fria  begagnande,  skjutsen,  de  saker, 
som  skulle  befordras,  drickspenningar  och  postvagnar  äfvensom  kurirer  och 
postbud.  Posterna  voro  antingen  den  vanliga,  med  två  par  oxar  eller  mul- 
åsnor förspända  vagnposten,  den  för  ilgods,  angelägna  bref  och  resande,  som 
hade  brådt  om,  bestämda  snällposten  och  den  för  trängande  fall  afsedda 
kurirposten.  Penningar  skickades  både  med  den  vanliga  posten  "och  med 
snällposten.  Konstantin  skickade  under  kriget  mot  perserna  en  hel  här  med 
posten.  Julianus  lättade  de  af  skjutsskyldigheten  plågade  kommunernas  börda, 
och  Theodosius  bragte  det  romerska  postväsendet  till  dess  högsta  fulländning. 
Det  sträckte  sig  då  öfver  hundra  provinser  från  London  till  partiska  gränsen 
och  från  Donaus  mynning  till  Gibraltars  sund.  Kurirernas  postväska,  som 
ursprungligen  vägde  35  skålpund,  steg  efter  hand  till  iy6  centner,  en  kalesch 
fick  lastas  med  högst  2y3,  en  ilvagn  med  12  centners  och  en  vanlig  postvagn 
med  18  centners  vigt.  Uppsigten  öfver  postmästarna  på  stationerna  utöfvades 
i  de  särskilda  provinserna  af  prokonsulerna  eller  af  särskildt  tillsatta  post- 
inspektörer. Den  vanliga  personalen  på  en  sådan  station  utgjordes  af  vagn- 
mästaren och  postiljonerna,  h vartill  kommo  djurläkare  och  brefbärare.  Sni- 
kenheten och  bestickligheten  hos  posttjenstemännen  gåfvo  sedermera  anledning 
till  allahanda  missbruk,  förtryck  och  utpressningar.  Postväsendet  kom  der- 
igenom  i  vanrykte  och  ansågs  slutligen  af  provinsernas  invånare  endast  som 
en  landsplåga.  Med  det  romerska  rikets  upplösning  och  de  följande  århun- 
dradenas osäkerhet  gingo  äfven  den  gamla  verldens  postinrättningar  helt  och 
hållet  under. 

Postväsendet  under  medeltidens  äldre  och  senare  del.  Hvad  Karl 
den  store  på  sin  tid  gjorde  för  att  underlätta  samfärdseln,  ha  vi  förut  om- 
talat. Under  de  följande  tyska  kejsarna  gjordes  århundraden  igenom  af  riks- 
myndigheterna så  godt  som  ingenting  för  att  underhålla  vägar  och  underlätta 
samfärdseln.  Redan  1276  hade  visserligen  de  tyska  ordensriddarna  i  det  af- 
lägsna  Preussen  inrättat  postanstalter  med  postmästare,  kurirer,  postbud  o.  s. 
v.,  och  åkande  poster  gingo  redan  i  det  13:e  århundradet  mellan  Köln  och 
Frankfurt  am  Main,  mellan  Nlirnberg  och  Augsburg,  Bamberg,  Ulm,  Salzburg, 
Wien,  Stuttgart,  Leipzig,  Hamburg,  mellan  Breslau,  Hamburg  och  Bremen,  mel- 
lan Leipzig  och  Braunschweig  o.  s.  v.  Dessa  jemte  de  ridande  postbud,  som 
en  och  annan  af  de  större  hufvud-  och  handelsstäderna,  förnämligast  de,  som 
hörde   till  hansan,   underhöll  för  att  fortskaffa  handelsunderrättelser,    slutligen 
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de  sedermera  uppkomna  forvagnarna,  hvilka  vid  marknadstider  foro  från 
den  ena  betydande  orten  till  den  andra,  allt  detta  var  förelöpare  till  nutidens 
postinrättningar  i  Tyskland.  Regelbundna  och  för  allmänheten  tillgängliga 
postlägenheter  funnos  dock  ingenstädes.  Man  hjelpte  sig  fram  så  godt  man 
kunde,  och  på  detta  sätt  fick  det  äfven  fortgå,  så  länge  behofvet  ej  fordrade 
bättre  samfärdsmedel.  Så  t.  ex.  begagnade  man  sig  af  de  ofta  fram  och  åter 
resande  boskapshandlarna  och  slagtarna  för  att  fortskaffa  underrättelser.  Sida 
vid  sida  med  städernas  utbildade  sig  äfven  särskilda  postinrättningar  för  den 
landsherrliga  styrelsen  och  universiteten. 

Det  tyska  postväsendets  grundläggning.  Så  många  postförbindelser 
medeltiden  än  skapat,  saknade  de  dock,  enligt  tidens  lynne,  enhetens  band. 
Afsöndringslusten  försvann  först  småningom  med  Amerikas  upptäckt  och  un- 
der boktryckarkonstens  och  reformationens  inverkan.  Sedan  redan  kejsar 
Friedrich  III  under  sitt  italienska  krig  genom  Roger  I  von  Taxis,  öfverjäg- 
mästare  i  grefskapet  Tyrolen,  infört  uniformerade  postryttare,  uppstod  i  början 
af  16:e  århundradet  en  regelbunden  allmän  rikspost.  Dock  kostade  det  rätt 
mycken  möda  och  ansträngning,  innan  Franz  von  Taxis  och  hans  efter- 
trädare som  kejserliga  postmästare  v  anno  anseende  och  erkännande  inom  riket. 
Postväsendets  införande  i  Tyskland  genom  nyss  nämde  adelsman  egde  rum 
1516  under  Maximilian  l:s  regering.  Den  kejserlige  postmästaren  ålåg  att 
kostnadsfritt  befordra  alla  kejserliga  depescher  mot  tillförsäkran  om  ärftlig 
besittning  af  den  till  allmänt  bruk  upplåtna  anstalten  samt  frihet  från  alla 
utskylder  derför.  De  företräden  i  snabbhet  och  säkerhet,  den  nya  inrättningen 
erbjöd  framför  det  vanliga  budskickningsväsendet,  förvärfvade  henne  snart 
anseende  och  beredde  upphofsmannen  riklig  vinst.  De  följande  kejsarna  be- 
kräftade familjen  Taxis'  af  många  bestridda  privilegier.  Kejsar  Rudolph  gaf 
1595  Leonhard  von  Taxis  fullmakt  som  riksgeneralpostmästare  och  lät  ut- 
färda åtskilliga  påbud  för  att  undertrycka  all  postbefordran  på  enskild  väg, 
som  gjorde  riksposten  förfång.  Anda  in  i  Italien  och  Frankrike,  ja,  öfver 
allt  påträffade  man  grefve  Taxis'  postvagnar  och  postryttare.  Till  och  med  i 
Spanien  öfverlemnade  Filip  I  postverket  till  Baptist  von  Taxis.  Postryt- 
tarna med  sina  romanska  namn  cavaliero  eller  chevalier  omdöptes  snart 
af  den  sydtyska  allmänheten  till  »schwalgér»,  af  hvilket  senare  det  nu  varande 
»schwager»  uppstod,  en  benämning,  som  än  i  dag  brukas  i  stället  för  postil- 
jon.  I  Frankrike  förde  postryttarna  en  kappsäck,  malle,  med  sig  på  häst- 
ryggen för  att  förvara  bref  uti;  deraf  uppkom  den  ännu  brukliga  benäm- 
ningen »malle-post».  Då  den  territoriala  myndigheten  allt  mer  upplöste  ban- 
det mellan  riksdelarna,  uppstodo  dock  andra  postinrättningar.  Ty  Branden- 
burg,  Mecklenburg,  Sachsen,  Braunschweig,  Köln,  Niirnberg  och  Frankfurt  am 
Main  föredrogo  att  ega  egna  postverk.  Sålunda  splittrades  det  tyska  post- 
väsendet i  många  för  de  särskilda  länderna  afsedda  postinrättningar,  hvilka 
blott  rörde  sig  inoir»  sitt  eget  lands  gränser,  sins  emellan  stodo  i  ett  löst  sam- 
band  och   till   skada  för   det  hela  vid  postbefordringen  följde  så  sjelfständiga 
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och  olika  grundsatser  som  möjligt.  Det  var  i  smått  en  bild  af  den  tyska 
splittringen  i  allmänhet.  Många  riksstäder  hade  till  och  med  flera  postinrätt- 
ningar bredvid  hvarandra.  1810  funnos  inom  tyska  rikets  då  varande  område 
13  olika  poststyrelser;  på  Rheinförbundets  område  kommo  härtill  en  mängd 
nya  franska  anstalter,  så  att  oredan  i  expeditionen  och  portobestämmelserna 
steg  till  sin  höjd.  Under  den  så  ofta  och  med  orätt  prisade  »gamla,  goda 
tiden»  gick  det  i  många  delar  af  Tyskland  ej  bättre  till  än  i  Ryssland  under 
de  första  årtiondena  af  detta  århundrade. 

De    ryska    postanstalterna,    särdeles   i   den   östra  delen  af  det   omätliga 
riket,   såsom  i   Sibirien  och  de  öfriga  asiatiska  gränsländerna,  förete  hela  ur- 


Fig.  31.     Posthuset  i  Atsjinsk  i  Sibirien. 

sprungligheten  af  en  första  utvecklingsperiod.  I  afseende  på  personbefordring 
har  man  ej  kommit  längre,  än  Mecklenburg  och  många  andra  tyska  småstater 
för  ett  hälft  sekel  sedan  hunnit.  Vägarna  i  Ryssland  befinna  sig  ännu  till 
största  delen  i  barndomens  skede  och  kunna  knapt  befaras  vid  någorlunda  torr 
väderlek,  ännu  mindre  vid  dåligt  och  regnigt  väder.  Det  första,  man  der  be- 
höfver  för  resan,  är  en  paradosjna,  en  anvisning  på  posthästar,  som  stå 
under  regeringens  kontroll;  det  andra,  som  fördras,  är  ett  respass.  Framtill 
på  tarantassen  eller  släden  svänger  jamtsjiken  eller  postiljonen  piskan  och 
manar  på  hästarna.  På  den  stora  landsvägen,  som  genomstryker  Sibirien  på 
längden   och   följes   af  telegrafen,    får   den   resande   mer   än  tillräckligt  erfara, 
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att  de  ryska  postinrättningarna  ännu  ej  trampat  ut  barnskorna.  Der  fins 
ett  stort  antal  mindre  stationer,  der  man  blott  med  möda  och  svårighet  kan 
skaffa  sig  friska  hästar;  äfven  en  med  kejserligt  sigill  försedd  bok,  i  hvilken 
man  kan  anföra  klagomål  öfver  posten  och  som  är  fastläst  vid  en  kedja,  har 
ej  mycket  att  betyda;  på  sin  höjd  fästes  afseende  vid  de  klagomål,  som  gö- 
ras af  statskurirerna.  Broar  och  säkra  spänger  finnas  på  högst  få  ställen 
på  hela  denna  vigtiga  väg.  Dock  har  man  nu  i  Ryssland  följt  andra  staters 
föredöme  och  under  de  senaste  10  åren  börjat  på  ett  tidsenligare  sätt  ordna 
postväsendet  i  det  vidsträckta  rikets  vigtigaste  provinser. 

Vi  vilja  här  omnämna  en  för  Ryssland  egendomlig  postinrättning,  näm- 
ligen den  sibiriska  hundposten.  För  en  starte  (postsläde)  spänner  man  sex 
till  tolf  hundar,  framför  hvilka  en  ledhund  springer.  Den  sistnämda  stannar 
vid  konduktörens  tillrop  och  leder  hela  raden  med  stor  skicklighet.  Hållen 
äro  mycket  långa,  ofta  40  till  50  geografiska  mil.  Hundarna  tillryggalägga 
med  stor  uthållighet  dessa  sträckor  och  rasta  jemförelsevis  sällan.  Det  för- 
stås af  sig  sjelft,  att  en  dylik  inrättning  ej  kan  erbjuda  den  resande  stora 
beqvämligheter.  I  skarp  motsats  till  tsarrikets  outvecklade  postförhållanden 
stå  de  nu  varande  beundransvärda 

Ppstanstalterna  i  England.  I  16:e  århundradet  var  det  helt  annorlunda 
bestäldt  med  postväsendet  i  England  än  nu  för  tiden.  1481  under  det  skot- 
ska kriget  anlade  Edward  IV  för  regeringens  räkning  stationer  för  ridande 
poster.  Denna  post  fick  med  tiden  allt  större  utsträckning,  men  ännu  på 
drottning  Elisabeths  tid  fans  ingen  allmän  post.  Under  Jakob  I  anlades  i 
London  en  postanstalt  för  bref  till  utlandet  »till  de  engelska  köpmännens  gagn». 
Först  under  Karl  I:s  regering,  omkring  1635,  inrättades  en  postanstalt  för 
inländska  bref,  hvars  begagnande  stod  hvar  och  en  fritt.  1678  började  den 
första  postvagnen  på  bestämda  "afgångs tider  fara  mellan  Edinburgh  och  Glas- 
gow. Afståndet  mellan  de  båda  städerna  utgör  44  engelska  (62/3  svenska) 
mil;  för  att  öfvervinna  terrängens  svårigheter  måste  man  spänna  ej  mindre  än 
sex  hästar  för  vagnen,  och  ändock  kom  man  först  efter  tre  dagar  fram.  Det 
ansågs  redan  som  en  stor  förbättring,  då  en  »stage-coach»  1750  tillryggalade 
den  korta  vägen  på  36  timmar;  nu  för  tiden  far  man  på  jern vägen  från  Edin- 
burgh till  Glasgow  på  halfannan  timme.  1763  gick  mellan  Edinburgh  och 
London  blott  en  gång  i  månaden  en  »stage-coach»,  som  behöfde  8  dagar  för 
att  fullborda  en  resa,  hvilken  man  nu  gör  på  ungefär  12  timmar.  Antalet 
passagerare  mellan  de  begge  hufvudstäderna  uppgick  på  hela  månaden  till  25, 
och  blott  vid  ovanliga  tillfällen  steg  det  till  50.  Redan  1835  färdades  140 
personer  om  dagen  med  postvagn  från  London  till  Edinburgh  och  tvärt  om, 
hvarförutom  ett  minst  lika  stort  antal  for  sjövägen  på  ångbåtar.  Trafiken 
mellan  de  begge  städerna  var  således  redan  1835  160  gånger  så  stor  som  1763. 

Med  den  allmänna  rörelsens  år  från  år  ökade  behof  blefvo,  i  synnerhet 
efter  jernvägarnas  införande  och  persontrafikens  i  följd  deraf  ökade  hastighet, 
postväsendets    brister,    särskildt    med    afseende   på  brefbefordringen  och  kost- 
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nåden  derför,  allt  mera  känbara  och  behofvet  af  en  reform  följaktligen  allt 
mera  trängande.  Den  afgörande  väckelsen  till  den  britiska  postreformen  gafs 
åren  1837 — 1840  af  Rowland  Hill.  Då  jernvägs-  och  telegrafväsendet  upp- 
växte och  utvecklade  sig  till  en  allt  mäktigare  häfstång  för  samfärdseln  och 
dess  återverkan  på  affärslifvet  allt  mera  stegrade  allmänhetens  anspråk  på 
posterna,  kunde  postförvaltningen  ej  längre  sätta  sig  emot  den  allmänna  me- 
ningen, utan  måste  med  mera  kraft  än  hittills  beträda  reformernas  väg.  An- 
märkningsvärdt  är,  att  de  vigtigaste  förbättringarna  på  postväsendets  område 
i  England  utgingo  från  personer,  som  ursprungligen  voro  för  inrättningen 
främmande  och  således  ej  hörde  till  fackmännen.  Så  grundades  1683  Lon- 
dons lokalpost  af  en  tapethandlare  vid  namn  Murray.  Hundra  år  senare 
blef  postväsendet,  trots  alla 
hinder,  reformeradt  genom 
teaterdirektören  Palmer  un- 
der medverkan  af  den  store 
William  Pitt.  Anda  dit- 
tills hade  brefvexlingen  en- 
dast gått  med  ridande  post- 
bud, hvilka  tillryggalade  blott 
3  till  4  engelska  (V2— 2/3 
svensk)  mil  i  timmen.  Mån- 
ga andra  befordringsmedel,  i 
synnerhet  diligenserna,  hvilka 
af  enskilda  personer  under- 
höllos  för  att  befordra  perso- 
ner och  paket,  voro  snabbare 
än  posten.  På  Palmers  för- 
slag blefvo  nu  dessa  diligenser 
(mail-coaches)  äfven  använ- 
da till  brefföring,  och  man 
ökade  deras  fart,  så  att  de 
öfver  hufvud  tillryggalade  6 
engelska  (nära  1  svensk)  mil 
i  timmen.    Redan  kort  efter 

det  nya  systemets  införande  och  i  följd  af  den  snabbare  och  regelbundnare 
postgången  samt  den  måttliga  breftaxan  hade  brefvens  antal  på  ett  märkbart 
sätt  tilltagit.  Sedan  hade  ytterligare  lindringar  införts,  men  likväl  förgingo 
fulla  50  år,  innan  man  kunde  tala  om  några  betydligare  framsteg. 

Den  mest  genomgripande  reformen  i  brefbefordringsväsendet,  brefportots 
nedsättande  till  ett  enda  minimumporto,  har  i  fjerde  och  femte  årtiondena  af 
19:e  århundradet  utgått  från  England  och  vunnit  erkännande  och  efterföljd  i 
alla  verldens  förnämsta  kulturstater.  Rowland  Hill,  sekreterare  hos  kommissa- 
rierna för  Sydaustraliens  kolonisering,  tillkommer  med  rätta  äran  att  kallas 
det    engelska    postväsendets    reformator,-  i   synnerhet  som  han  genomdref  sina 


Fig.  32.     Rowland   Hill. 
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förbättringar  under  hårda  strider  och  förföljelser  från  generalpoststyrelsens 
sida.  Den  allmänna  meningen  understödde  dock  den  outtröttlige  reformatorn. 
Slutligen  vunnos  äfven  Englands  regering  och  parlament  för  Hills  riktiga 
idéer,  och  hans  plan  gillades.  Afstånden  hade  nu  ej  mera  något  inflytande 
på  postafgifterna;  hvarje  bref  under  ett  hälft  uns  (1  uns  =  6,6  ort)  till  alla 
det  förenade  konungarikets  delar  drog  samma  eller  lägsta  portosats;  hvarje 
bref,  som  vägde  mer  än  ett  hälft  uns  (3,3  ort)  och  deröfver,  erlade  dubbelt 
porto;  dessutom  infördes  postmärken  och  stämplade  brefkuvert.  Rättigheten 
till  portofri  korrespondens  afskaffades. 

Dermed  började  en  ny  tid  för  hela  det  europeiska  postväsendet  genom 
öppnande  af  en  friare  och  mindre  kostsam  samfärdsel,  hvars  lyckliga  följder 
visserligen  ej  under  reformens  första  år,  men  dock  under  den  närmaste  tiden 
kommo  postverken  sjelfva  till  godo.  Sedan  den  allmänna  meningen  länge 
och  bestämdt  uttalat  sig  för  Rowland  Hills  förslag,  gjordes  (den  10  januari 
1840)  de  första  förberedande  anstalterna,  och  dermed  började  en  hel  kedja  af 
förändringar,  hvilkas  storartade  följder  efter  ett  fjerdedels  århundrade  äro 
allmänt  bekanta. 

Det  engelska  pennypostsystemet  ha  Europas  öfriga  kulturstater  mer  eller 
mindre  tagit  till  förebild.  Fackmän  ha  gjort  den  hillska  reformen  den  be- 
skyllningen, att  han  var  allt  för  radikal  och  ej  fäste  tillbörligt  afseende  på 
den  finansiela  sidan  af  åtgärden.  Om  man  också  ej  kan  neka,  att  inkom- 
sterna under  de  första  åren  efter  reformen  stannade  långt  under  förväntnin- 
garna, måste  man  dock  å  den  andra  taga  i  beräkning  de  stora  statsekono- 
miska fördelar,  som  blifvit  en  följd  af  en  lättad  samfärdsel.  Och  i  detta  vig- 
tiga afseende  har  reformen  haft  den  mest  afgjorda  framgång.  Uttryckta  i 
siffror,  låta  resultaten  af  den  engelska  postreformen  sålunda  sammanfatta  sig: 
från  1839,  det  gamla  systemets  sista  år,  till  1870  hade  de  med  posten  be- 
fordrade brefvens  antal  i  Storbritannien  stigit  från  82  millioner  till  862  mil- 
lioner, antalet  af  de  olika  postkontoren,  postexpeditionerna  o.  s.  v.  från  4  500 
till  16  000,  bruttoinkomsterna  från  2  390  763  till  4  929  475  pund  sterling,  be- 
loppet af  de  genom  posten  utbetalade  postanvisningarna  från  313 124  till 
19  993  987  pund  sterling.  Personalen  vid  det  britiska  postverket  utgjorde 
1870  28  078  tjenstemän  m.  m.  Englands  storartade  brefvexling  blir  så  myc- 
ket mera  öfverraskande,  när  man  ihågkommer,  att,  enligt  hvad  de  årligen 
offentliggjorda  äktenskapslängderna  utvisa,  tredjedelen  af  alla  fullvuxna  män 
och  hälften  af  qvinnorna  i  landet  ej  ens  kunna  skrifva  sina  namn.  Med  den 
bestämmelsen,  att  ett  bref  till  alla  delar  af*  det  förenade  konungariket  blott 
kostade  en  penny,  var  ett  visst  frankeringstvång  förenadt.  Visserligen  befor- 
drar den  engelska  posten  ofrankerade  bref,  men  det  anses  mycket  opassande 
att  ej  frankera  ett  bref,  och  adressaten  vägrar  vanligen  att  lösa  ett  sådant. 
1859  gjordes  ett  försök  att  införa  ovilkorligt  frankeringstvång  för  alla  bref  till 
orter  inom  det  förenade  konungarikets  gränser:  Åtgärden  stötte  dock  på  så 
häftigt  motstånd  både  hos  allmänheten  och  i  parlamentariska  kretsar,  att 
man  mycket  snart  måste  upphäfva  henne. 
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Brefmärkena  blefvo  från  första  början  ansedda  som  penningar  och  an- 
vända som  betalningsmedel,  hvarigenom  de  afhjelpte  en  känbar  brist.  I 
hvarje  handelsbod,  hvarmed  en  så  kallad  »post-office»  är  förenad,  får  man  ej 
blott  köpa  brefmärken,  utan  äfven  vexla  dem  mot  kontanta  penningar,  hvar- 
vid  man  dock  för  hvarje  pund  får  betala  en  engelsk  shilling,  som  tillfaller 
postverket.  De  små  postanstalterna,  som  handla  med  brefmärken  och  in- 
lösa postanvisningar  på  högst  5  pund  sterling  (90  kronor),  äro  ofta  i  hän- 
derna på  kryddkrämare,  som  underkasta  sig  det  dermed  förenade  besväret 
redan  derför,  att  postbestyren  skaffa  dem  nya  kunder.  Så  snart  hundra  bref 
i  veckan  ankomma  till  ett  ställe  i  landsorten,  inrättas  der  en  postexpedition. 
Med  dessa  små  postanstalter  är  merendels  äfven  förenad  en  sparbank,  der 
hvar  och  en  kan  göra  insatser  till  belopp  från  1  shilling  ända  till  30  pund 
sterling  (90  öre — 540  kronor);  dessa  insatser  placeras  i  3-procentsfonderna, 
men  förräntas  åt  insättaren  med  blott  2l/2  procent.  Deremot  har  egaren  af 
en  sparbanksbok  den  fördelen,  att  han  till  och  med  i  den  aflägsnaste  landsort 
kan  ej  blott  säkert  placera  sina  små  besparingar,  utan  äfven,  när  han  behöf- 
ver  sin  sparpenning,  på  hvilken  postanstalt  som  helst  lyfta  honom  mot  upp- 
visande af  sin  sparbanksbok.  Det  samma  gäller  om  de  med  postanstalterna 
förenade  lifförsäkringarna  och  smärre  räntebetalningar. 

I  Frankrike  utgingo  de  första  postinrättningarna  från  universitetet  i 
Paris,  hvilket  redan  1315  lät  inrätta  posthåll.  Längre  fram,  1464  under  Lud- 
vig XI:s  regering,  erhöllo  de  en  fastare  organisation,  men  voro  dock  företrä- 
desvis afsedda  för  befordrande  af  regeringens  egna  depescher.  Någon  regel- 
bunden afgångstid  för  posterna  fans  ej;  de  afgingo  endast,  när  behofvet  så 
fordrade.  Först  i  början  af  l7:e  århundradet  inrättades  regelbundna,  för  all- 
mänheten tillgängliga  poster.  Anda  till  den  första  revolutionens  tid  var  post- 
förvaltningen bortförpaktad,  men  från  den  tiden  öfvertogs  hon  af  staten  sjelf. 
I  ingen  stat  i  Europa  har  postväsendet  mer  än  i  Frankrike  fått  tjenstgöra 
som  finanskälla;  också  har  man  der  gjort  de  mest  olikartade  experiment  med 
posttaxorna.  Portot  har  än  blifvit  nedsatt,  än  höj  dt,  allt  efter  som  man  af 
en  sådan  åtgärd  lofvat  sig  goda  finansiela  verkningar.  Helt  nyligen  har  man 
tagit  sin  tillflykt  till  en  dylik  portoförhöjning  för  att  genom  postverkets  öfver- 
skott  upphjelpa  de  genom  det  senaste  kriget  medtagna  statskassorna. 

Postregalet  och  andra  postinrättningar  i  Tyskland.  Med  post- 
regale  förstår  man  i  allmänhet  alla  de  af  regeringarna  uteslutande  utöf- 
vade  rättigheterna  att  befordra  personer  och  saker.  Derur  utvecklade  sig 
posttvånget  eller  statens  monopol  på  befordran  af  bref  och  paket.  Po- 
sterna voro  af  två  hufvudslag:  brefposter  (fordom  mest  ridande  poster) 
och  paketposter.  I  de  äldre  tiderna  fortskaffades  brefven,  inneslutna  i  en 
postväska,  från  ort  till  annan  af  ridande  postiljoner,  sedermera  i  lätta  en- 
spända  postvagnar,  medan  personbefordringen  äfvensom  försändningen  af 
paket    lemnades    åt   paketposterna.     Nu    mera    går  hela   denna  post  på  jern- 
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vägarna.  Derjemte  finnes  dock  ännu  öfver  allt,  i  synnerhet  i  de  orter,  som 
ligga  mera  aflägset  från  jern vägar  och  ångbåtslinier,  en  mängd  gångposter, 
ridande  poster,  karriolposter  och  postvagnar.  Namnet  betyder  dervid  vanligen 
mindre;  ilvagnar,  postomnibusar,  malleposter,   diligenser  befordra  personer  och 


bref,  packvagnarna  deremot  paket  o.  d.  När  sådana  malleposter  eller  dili- 
genser, hvilka  senare  redan  i  förra  århundradet  voro  vanliga  i  England  och 
Frankrike,  underhöllo  daglig  förbindelse  mellan  två  orter,  kallades  de  jour- 
naliérer.     På    den  tiden,  hvilken    man  kallat  den  »gula  postdiligensens»  tid, 
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var  en  resa  från  Berlin  till  Leipzig  ett  vigtigt  företag.  Personer,  som  reste 
från  Hamburg  till  Wien,  gjorde  förut  sitt  testamente.  Hela  dagar  satt  man 
instufvad  i  den  trånga  postvagnen,  gjorde  bekantskaper,  vida  mer  än  nu  är 
fallet  på  jernvägarna,  och  lyssnade  stundom  till  de  nyheter,  hvarmed  konduk- 
tören undfägnade,  eller  till  tonerna  från  posthornet,  hvilket  postiljonen  för- 
träffligt  förstod  att  handtera.  När  så  posten  kom  fram  till  staden  och  ur- 
laddade sitt  innehåll  af  menniskor,  bref  och  paket,  strömmade  gammal  och 
ung  tillsammans  för  att  helsa  de  rådbråkade  nykomlingarna. 

Den  första  .förbättringen  i  snällpostväsen  de  t  (eilwagen,  på  kortare  af- 
stånd  brefkurirer)  utgick  i  Tyskland  1805  från  den  thurn  und  taxiska  öfver- 
poststyrelsen  i  Frankfurt  am  Main.  Sedermera  infördes  dessa  inrättningar 
äfven  i  Frankrike  under  namnet  vélociféres  och  andra  benämningar.  I 
Preussen  genomfördes  på  tretiotalet  en  mängd  förbättringar,  i  synnerhet  under 
den  förtjenstfulle  generalpostdirektören  von  Naglers  förvaltning.  I  andra  ty- 
ska och  närgränsande  stater  har  man  fortsatt  reformerna  efter  in-  och  utländ- 
ska förebilder  och  såmedelst  lagt  grunden  till  nutidens  postväsen.  Stafett- 
befordringen,  d.  ä.  fortskaffningen  af  särskilda  bref  och  meddelanden  genom 
ridande  postiljoner,  har  efter  telegrafens  uppkomst  förlorat  sin  forna  betydelse. 
Det  samma  är  äfven  förhållandet  med  bruket  af  extraposter  och  deras  syste- 
matiskt ordnade  hästombyten  till  sådana  resandes  tjenst,  som  hvarken  ville 
begagna  egna  hästar  eller  ilvagnarna.  De  förekomma  nu  merendels  blott  på 
de  orter,  dit  jernvägarna  ej  framträngt.  Har  den  resande  mycket  brådt  om,, 
kan  han  med  det  väl  ordnade  ombytet  af  kurirhästar  tillryggalägga  en  geo- 
grafisk (något  öfver  2/3  svensk)  mil  på  en  half  timme.  Af gif terna  för  poster- 
nas begagnande  fastställas  genom  posttaxor  på  lagstiftningsväg  eller  genom 
förordningar.  Oaktadt  de  minskade  inkomsterna  på  de  smärre  platserna  följer 
ännu  i  dag  ett  visst  anseende  en  postmästares,  en  postförvaltares  eller  en 
postexpeditörs  plats.  Sådana  platser  äro  ännu  lika  eftersökta  och  deras  inne- 
hafvare  merendels  lika  omtyckta  som  fordom,  då  tjenstemännens  grofhet  öf- 
vergick  till  ett  ordspråk,  men  deremot  postiljoner,  vagnmästare  och  konduk- 
törer hörde  till  postverkets  populäraste  personer.  Posthornet  (valdhorn,  nu 
för  tiden  äfven  trumpet)  är  i  Tyskland  ett  utmärkande  kännetecken  för  den 
åkande  eller  ridande  personalen;  i  Schweiz  och  Frankrike  deremot  sätter  po- 
stiljonen sin  ära  i  ett  konstfärdigt  bruk  af  piskan. 

Medan  postväsendet  i  England  allt  mer  förbättrades,  hade  man  äfven  i 
Tyskland  sökt  beträda  framåtskridandets  väg,  men  nästan  alls  icke  kommit  ur 
stället.  De  stora  och  små  förbundsfurstarna  tänkte  först  och  sist  på  att 
utvidga  sin  egen  maktfullkomlighet,  och  hennes  tillvaratagande  utgjorde  kärnan 
i  hela  småstatspolitiken.  Under  ständiga  utbrott  af  afundsjuka  och  ett  trång- 
bröstadt  övervakningssystem  led  postväsendets  utveckling  ofantligt.  I  ingen 
af  de  tyska  staterna  ansågs  posten  för  en  allmännyttig  inrättning,  ämnad  att 
befordra  samfärdseln  och  höja  det  allmänna  välståndet,  utan  blott  som  en 
finansiel  anstalt,  hvilken  skulle  ge  penningöfverskott  och  andra  förmåner.  Der- 
för  hörde  äfven  postregalet  till  de  höghetsrättigheter,  som  med  största  omsorg 
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bevarades,  och  ansågs  i  alla  afseenden  blott  som  ett  oumbärligt  verktyg  i  han- 
den på  en  byråkratisk  regeringsvishet. 

Den  tyska  postreformen.  I  Tyskland  hade  i  kraft  af  flera  förbunds- 
beslut huset  Thurn  und  Taxis  fått  behålla  sina  privilegier.  Blott  några  få 
stater  gjorde  bruk  af  sin  rätt  och  inlöste  de  taxiska  posträttigheterna.  Så 
organiserade  Baiern  och  Preussen,  sedermera  äfven  Sachsen  och  Wiirtemberg, 
ett  eget  postväsen.  Men  oaktadt  allt,  som  talades  och  skrefs  derom,  för- 
blefvo  dock  årtionden  igenom  de  preussiska  postmännens  bemödanden  att 
åstadkomma  ett  enda  tyskt  postområde  endast  en  from  önskan.  Huru  mycket 
likväl  en  genomgripande  reform  var  af  nöden,  framgår  af  det  förhållandet,  att 
Tyskland  under  de  senaste  årtiondena  hade  17  olika  poststyrelser  och  31 
postområden,  som  voro  beroende  af  de  förra.  I  mellersta  Tysklands  små- 
stater stod,  trots  det  allmänna  missnöjet,  den  otympliga  och  föråldrade  thurn 
und  taxiska  poststyrelsen  orubbad  qvar.  Huru  vida  hon  i  sjelfva  verket  kan 
göras  ansvarig  för  alla  under  flera  årtionden  begångna  underlåtenhetssynder, 
behöfva  vi  här  ej  undersöka,  utan  omnämna  blott  det  väl  kända  förhållandet, 
att  hon  öfver  allt  ansågs  som  en  mjölkko  i  en  gynnad  enskild  mans  tjenst 
och  med  hvar  dag  kom  i  en  allt  större  strid  med  hela  folkets  ekonomiska 
intressen.  Att  göra  slut  på  hela  eländet  hos  en  medeltidsinrättning,  som  blif- 
vit  lika  ohållbar  som  orörlig,  var  ingenstädes  svårare  än  på  postväsendets 
område.  Utan  nämnvärda  resultat  hade  den  tyska  postkonferensen  i  Dres- 
den 1847  åtskilts.  De  små  privatintressena  hos  postinnehafvarna  visade  sig 
starkare  än  benägenheten  att  befrämja  det  allmänna  bästa.  Det  behöfdes  den 
hårdhända  väckelse,  året  1848  gaf,  för  att  förmå  de  tyska  regeringarna  att 
förena  sig  om  det  tysk-österrikiska  postföreningsfördraget  af  den  6 
&pril  1850.  Som  grunder  för  fördraget  antogs:  upprättande  af  ett  stort  all- 
mänt postområde,  likartad  organisering  af  servisen  och  förvaltningen,  billigare, 
snabbare  och  säkrare  befordring,  periodiskt  återkommande  postkonferenser  och 
det  tyska  postväsendets  uppträdande  som  ett  helt  gent  emot  utlandet.  Så  kom 
man  slutligen  till  enhet,  åtminstone  i  postväsendet,  och  likväl  hade  Tyskland 
redan  i  tre  och  ett  hälft  århundraden  haft  ordentliga  poster.  Men  först  ge- 
nom postföreningsfördraget  af  den  18  augusti  1860  tog  den  påbörjade  refor- 
men ett  mera  afgjordt  steg  framåt.  Nödvändigheten  af  en  ännu  större  enhet 
och  gemensamhet  i  samfärdseln  insågs  dock  ännu  ej  till  den  grad,  som  önsk- 
ligt  varit,  huru  mycket  än  de  jättelika  framstegen  på  odlingens  alla  områden 
hänvisade  derpå;  den  verkliga  enheten  måste  först  genom  1866  års  krig  fram- 
tvingas. Hvad  föreställningar  och  en  fredlig  påtryckning  ej  förmått,  det  för- 
mådde svärdet:  hela  det  nordtyska  postväsendets  förening  i  Preussens  starka 
hand. 

Sedan  man  för  en  summa  af  8  100  000  kronor  inlöst  de  privilegier,  som 
tillhörde  fursten  af  Thurn  und  Taxis,  öfvergick  generalpostkontoret  i  Frank- 
furt med  dess  trafik  och  samtliga  egendom  i  Preussens  händer,  hvilket  lät  den 
äldsta  rikspostanstalten  uppgå  i  sitt  eget  väl  ordnade  postväsen. 
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De  förenade  tyska  vapnens  framgång  under  1870  och  1871  årens  krig  mot 
Frankrike  påskyndade  återupprättandet  af  det  tyska  riket  och  dermed  äfven 
af  rikspostväsendet,  hvars  högsta  ledning  anförtroddes  åt  generalpoststyrelsen  i 
Berlin.  I  alla  tyska  riksländer  förvaltas  nu  postväsendet  efter  samma  grun- 
der, och  endast  i  Baiern  och  Wiirtemberg  lyda  ännu  postanstalterna  under 
de  särskilda  regeringarna. 

Preussens  postväsen  hör  med  afseende  på  sin  uppkomst  ej  till  detta 
århundrade.     Det    har    sina  rötter  i    en  länge  bearbetad  jordmån.     Den  store 


Fig.   34.     Paketmottagning  i  generalpostkontoret  i  Berlin. 


kurfursten  anses  äfven  som  den  egentlige  skaparen  af  den  preussiska  stats- 
posten. Strax  efter  det  tretioåriga  krigets  slut  inrättade  han  ett  postverk  för 
att  »befrämja  handeln,  lätta  styrelsen  och  åstadkomma  ett  närmare  samman- 
hang mellan  alla  de  brandenburgisk-preussiska  länderna».  Generalpostkontoret, 
hvilket  ännu  i  dag  har  detta  namn,  upprättades  1701  af  Friedrich  I  och 
rönte  sedan  af  Friedrich  Wilhelm  I  samma  nitiska  omvårdnad.  För  post- 
styrelsen föreskref  han  egenhändigt  den  grundsatsen:  »poster  skola  inrättas 
från  ort  till  ort;  jag  vill  ha  ett  land,  som  är  hyfsadt,  dertill  hör  post.  F.  W.» 
Att  under  Friedrich  II  den  vigtigaste  anstalten .  för  beröringen  mellan  sta- 
ter ej  försummades,   behöfver  knapt  omnämnas.     Under  Friedrich  Wilhelm  I, 
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livars  postråd  Grabe  införde  extraposter,  lemnade  posten  en  afkastning  af 
inemot  480  000  kronor. 

Under  sin  mer  än  200-åriga  tillvaro  har  den  preussiska  posten  alltid 
varit  stadd  i  ett  kraftigt  framåtskridande.  Då  bruttoinkomsterna  af  postverket 
1784  för  första  gången  stego  till  en  million,  gjorde  Friedrich  i  kanten  på  den 
honom  förevisade  redogörelsen  den  anmärkningen:  »det  är  admirabelt!»  Hvad 
skulle  filosofen  i  Sanssouci  sagt,  om  han  vetat,  att  samma  inkomst  för  1865 
eller  det  sista  före  de  stora  förändringarna  i  Tyskland  skulle  stiga  till  öfver 
35  millioner  kronor,  af  hvilka  en  nettovinst  af  närmare  hl/2  millioner  inflöt  i 
statskassan?  De  framsteg,  som  det  preussiska  postväsendet  gjorde  under  åren 
1830 — 1860,  då  det  stod  under  ledning  af  generalpostmästaren  von  Nagler 
och  generalpostdirektorn  Schmuckert,  voro  visserligen  stora,  men  stanna  dock 
långt  bakom  dem,  som  utmärka  det  senaste  årtiondet,  då  det  ursprungligen 
preussiska  postverket,  som  nu  sedan  1867  utvidgats  till  ett  nordtyskt  och  från 
1871  omfattar  tyska  rikets  hela  område,  stått  under  ledning  af  den  verksamme 
generalpostdirektorn  Philipsborn  och  hans  efterträdare,  den  snillrike  Stephan. 
Med  utvidgad  verksamhetskrets  växte  dessa  .framstående  mäns  handlingskraft. 
Redan  för  längre  tid  tillbaka  hade  man  i  Tyskland  agiterat  för  införandet  af 
ett  likformigt,  lågt  brefporto,  men  dessa  bemödanden  blefvo  utan  verkan  i  följd 
af  enskilda  tyska  regeringars  obenägenhet  för  en  dylik  portoreform.  Men 
knapt  hade  Preussen,  efter  grundandet  af  det  nordtyska  förbundet,  fått  för- 
valtningen af  de  flesta  tyska  staternas  postväsen  i  sina  händer,  förr  än  det 
genast  bragte  portoreformen  å  bane.  Enligt  denna  bestämdes  för  hvarje  bref, 
som  ej  vägde  öfver  ett  preussiskt  lod  (3,43  ort),  utan  afseende  på  afstånd  inom 
Tyskland,  ett  likformigt  porto  af  en  groschen  eller  i  sydtyskt  mynt  tre  kreuzer 
(ungefär  8%  öre).  Den  finansiela  verkningen  af  denna  genomgripande  åtgärd 
motsvarade  visserligen  ej  de  två  första  åren  efter  reformen  de  hysta  förvänt- 
ningarna, men  redan  tredje  året  var  framgången  fullkomligt  tryggad.  Med  klok 
omtänksamhet  hade  man  ej  blott  genom  ytterligare  lättnader  för  samfärdseln 
uppsökt  nya  inkomstkällor,  utan  äfven  i  förvaltnings-  och  driftkostnaden  vid- 
tagit besparingar,  som  dock  ej  gjorde  intrång  på  samfärdselns  intressen. 

Hvilket  omfång  poströrelsen  uppnått  inom  det  tyska  rikets  postområde, 
derom  vitna  följande  siffror.  Personalen  vid  den  tyska  rikspostförvaltningen 
utgjordes  1872  af  nära  50  000.  Antalet  af  med  posten  befordrade  bref  steg 
samma  år  till  489  millioner.  Paketförsändelser  och  bref  med  öppen  rekom- 
mendation utgjorde  1872  50  millioner,  hvilkas  vigt  uppgick  till  det  ansenliga 
beloppet  af  280  millioner  pfund  (1  pfund  =  1,17  svenskt  skålpund).  Summan 
af  under  öppen  rekommendation  skickade  penningar  utgjorde  12  101  millioner 
kronor,  h  vartill  ytterligare  kommo  öfver  426l/2  millioner  kronor  i  postanvis- 
ningar och  ungefär  43  millioner  kronor  i  postförskott. 

En  intressant  bild  af  det  tyska  postväsendets  snabba  utveckling  ger  den 
riksdagen  förelagda  statistiska  tablån  öfver  den  tyska  rikspostförvaltningen 
för  år  1872.  Han  innehåller  en  jemförande  öfversigt  för  åren  1871  och  1872 
och  lemnar  derigenom  ett  på  siffror  grundadt  bevis  för  de  framsteg,  som  gjorts 
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inom  denna  del  af  Tysklands  samfärdsanstalter.  Dock  måste  man  dervid 
taga  i  betraktande,  att  en  icke  ovigtig  del  af  tillökningen  måste  tillskrifvas 
den  omständigheten,  att  Baden  från  den  1  januari  1872  biträdde  den  tyska 
postföreningen. 


Postanstalternas  antal : 

Breflådorna ... 

Personalen 

Af  posten  använda  jernbanståg 

Postlinier  till  lands 

d:o         till  sjös 

Antal  geografiska  mil,    som  posten  tillryggalagt 

Af  brefposten  försända  saker,  postanvisningar  och  tid- 
ningar inberäknade 

Med  paketpost  försända  effekter,  förskottsbref  in- 
beräknade   

Den    af   posten  förmedlade  penningomsättningen 

Personbef ordring  med  posten 

Tillväxt  i  antalet  postvagnar. 

Tillväxt  i  antalet  af  postens   fastigheter 

En  postanstalt  på  hvar 

Samtliga  inkomster 


1871. 


1872. 


4  927 
24  703 
46  523 

2  007 

3  393~ 
100 

13  326  165 

656  183  188 

47  133  954 

3  846  664  988 
5  916  629 


1,61  geogr.  PH  mil. 
25  991640  thaler 


5  755 
27  578 
49  945 

2  291 

3  831 
117 

15  486  580 

731 162  782 

52  496  949 
4  660  473  714  thaler 
5  588  214  personer 
401 

7 
1,41   geogr.  P]  mil 
29  581  897  thaler 


Ej  mindre  intresse  erbjuder  en  blick  på  trafikanstalterna  och  kurssyste- 
met. Från  Emden  till  Oderberg,  från  Memel  till  Konstanz  sträcker  sig  det 
stora  maskineriet,  hvars  kugghjul  måste  gripa  in  i  h varandra.  På  landsvägarna 
äro  dagligen  5  300  poster  i  rörelse,  dragna  af  15  000  hästar,  hvilka  årligen 
tillryggalägga  nära  5  millioner  och,  om  man  inberäknar  jernvägsposterna,  om- 
kring lO1/^  millioner  svenska  mil.  Rörelsen  fortplantas  från  postbuds-,  lokal- 
och  karriolposterna  till  kurs-  och  jernvägsposterna,  som  genom  anslutning  till 
utländska  postlinier  sammanbinda  länder  och  verldsdelar.  Att  de  särskilda 
länkarna  i  detta  system  så  punktligt  gripa  uti  hvarandra,  låter  endast  förklara 
sig  genom  den  noggrannaste  beräkning  och  den  strängaste  disciplin. 


Försändning  af  trycksaker  och  varuprof.  Postanvisningarna.  Bref- 
korten.  Genom  införande  af  ett  mycket  lågt  porto  för  sändningar  under 
korsband  blef  försändningen  af  trycksaker  och  varuprof  mycket  underlättad. 
Alla  tryckta  eller  eljest  på  mekanisk  väg  åstadkomna  föremål,  såsom  familj- 
annonser, priskuranter,  handelsunderrättelser,  kartor  och  korrekturark,  i  hvilka 
skrifna  ändringar  och  tillägg  kunna  göras,  draga  i  Tyskland,  liksom  i  de 
flesta  andra  länder,  särdeles  låga  portosatser,  hvarigenom  väsentlig  lättnad  och 
besparing  erbjudas  allmänheten.  Lika  vigtigt  är  äfven  det  låga  portot  för 
varuprof,  såsom  lärfts-,  klädes-  och  tapetprof,  äfvensom  för  spanmåls-,  kaffe- 
eller  fröprof.  De  förra  gå  under  korsband,  de  senare  inläggas  i  små  påsar 
och  åtnjuta  samma  förmån  och  porto  som  trycksaker. 
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Den  preussiska  postförvaltningen  har  under  de  senaste  åren  gått  kraftigt 
framåt  och  sökt  gå  allmänhetens  behof  till  mötes.  Sålunda  ha  de  tyska  post- 
anstalterna genom  införande  af  postanvisningar  öfver  allt  blifvit  mellanhänder 
för  mindre  utbetalningar.  Vid  alla  postanstalter  kan  man  köpa  postanvisningar 
till  ett  belopp  af  ända  till  50  thaler  (135  kronor),  och  på  senaste  tiden  har  man 
genom  användande  af  telegrafen  i  samma  riktning  beredt  ännu  större  lättnad. 
Finnes  nämligen  en  offentlig  telegrafFörbindelse  mellan  inlemningsstationen  och 
utbetalningsorten,  kan  den  inbetalande  begära,  att  posten  genom  telegram  un- 
derrättar mottagaren  härom,  hvarpå  denne  på  postanstalten  i  sin  ort  genast 
får  lyfta  summan  mot  återlemnande  af  det  qvitterade  postanvisningstelegram- 
met.  Derigenom,  att  postanvisningstelegrammet  genast  med  särskildt  bud  till- 
ställes mottagaren,  kan  på  kortast 
möjliga  tid  en  långt  aflägsen  person, 
som  t.  ex.  befinner  sig  i  tillfällig 
penningförlägenhet,  erhålla  ögonblick- 
lig hjelp,  medan  med  begagnande  af 
den  vanliga  postvägen  dröjsmål  och 
tidsförlust  vore  oundvikliga.  Utom 
dessa  postförskott  ombesörjer  post- 
styrelsen äfven  medelst  de  nyligen 
införda  postmandaten  inkassering  af 
penningbelopp  och  söker  till  den  grad 
gå  allmänhetens  behof  af  snabb  sam- 
färdsel till  mötes,  att  man  trygt  kan 
påstå,  att  hon  utöfvar  ett  välgörande 
inflytande  på  så  väl  den  stora  som 
den  lilla  handelns  hela  område.  En 
särdeles  förträfflig  inrättning  har  på 
den  senaste  tiden  skapats  genom  in- 
förandet af  brefkorten,  hvilka,  för- 
sedda med  skriftliga  meddelanden, 
kunna  mot  det  billiga  priset  af  en 
half  groschen  (4y2  öre)  skickas  från 
den  ena  ändan  af  tyska  riket  till  den  andra. 

Begifva  vi  oss  nu  till  Königs-  och  Spandauerstrasse  i  Berlin,  der  cen- 
tralplatsen för  det  tyska  rikspostverket  befinner  sig,  skola  vi  der  få  tillfälle 
att  göra  oss  ett  riktigt  begrepp  om  utsträckningen  af  våra  dagars  posttrafik 
i  en  af  de  stora  städerna  på  kontinenten,  i  synnerhet  om  vi  göra  vårt  besök 
vid  jultiden.  Läsaren  skall  förvånas,  när  han  hör,  att  vid  denna  tid  dag- 
ligen omkring  30  000  paket  ankomma  och  afgå.  300  vagnar,  afsedda  att 
uppehålla  förbindelsen  med  bangårdarna,  äro  då  i  verksamhet.  De  fem  post- 
gårdarna likna  läger,  i  hvilka  hela  artilleriparker  äro  uppstälda  i  långa  rader; 
den  vid  sjelfva  expeditionen  syseisatta  personalen,  som  vanligen  utgör  1  300 
personer,  ökas  då  till  1  800.     Hela  maskinen  arbetar  då  med  fördubblad  ifvei% 


Fig.  30. 


Postkupe  i  ett  bantåg. 


112  POSTER    OCH    POSTVÄSEN. 

men    det    oaktadt    med    ej    mindre    säkerhet,    ty    de    tusentals   försändelserna 
komma  juldagen  sina  lyckliga  mottagare  riktigt  till  handla. 

Hvilket  omfång  korrespondensen  i  det  tyska  rikets  hufvudstad  har,  kan 
man  sluta  deraf,  att  endast  den  31  december  1872  vid  postanstalterna  i  Ber- 
lin aflemnades  384  000  lokalbref  och  bref  kort.  I  detta  antal  äro  endast  de 
bref  inberäknade,  som  voro  bestämda  för  Berlin  sjelft,  ej  de,  som  voro  adres- 
serade till  utom  det  belägna  orter. 

Lands-  och  jernvägsposten.  Bland  postväsendets  många  grenar  vilja 
vi  som  särskildt  karakteristiska  framhålla  ännu  ett  par  stycken.  Brefbärar- 
inrättningen  på  landet  har  till  uppgift,  att  genom  regelbundna  förbindelser  i 
poströrelsens  stora  flod  inleda  de  orter  på  landsbygden,  som  ej  äro  försedda 
med  postanstalter.  I  Tyskland  gjorde  Preussen  1824  det  första  försöket  att 
ordna  brefbefordringen  på  landet,  och  dess  exempel  följdes  snart  af  Frank- 
rike och  Belgien.  Denna  storartade  inrättning  har  vunnit  en  sådan  utsträck- 
ning, att  ej  blott  livar  enda  ort,  utan  snart  sagdt  hvar  enda  enstaka  gård  har 
postlägenhet  en  gång  om  dagen  utom  söndagarna.  Antalet  af  dessa  postbud 
inom  det  tyska  rikets  postområde  (Baiern  och  Wiirtemberg  ej  inbegripna), 
steg  1871  till  10  000.  Dessa  öfver  allt  gerna  sedda  bud,  som  med  postväskan 
på  ryggen  vandra  från  by  till  by,  utöfva  säkerligen  på  samfärdseln  ett  långt 
välsignelserikare  inflytande  än  de  på  samma  vägar  patrullerande  gensdarmerna. 
Med  hvarje  postgång  dragés  landtbefolkningen  allt  mer  inom  de  allmänna  in- 
tressenas stora  krets.  Brefvens  uppsamlande  på  landet  genom  postbärarna 
har  blifvit  ofantligt  underlättadt  genom  anbringandet  af  breflådor,  som  af 
brefbärarna  på  deras  färder  regelbundet  tömmas.  Sådana  breflådor,  som  stå 
under  hela  befolkningens  skydd,  finnas  spridda  i  det  tyska  postområdets  olika 
orter  till  ett  antal  af  ej  mindre  än  27  000. 

Post  och  jernväg  äro  endast  olika  sidor  i  samfärdselns  stora  utveckling. 
Medan  jernvägarna  småningom  skola  mer  eller  mindre  fullständigt  slå  under 
sig  person-  och  paketbefordringen,  bibehåller  posten  företrädesvis  uppgiften  att 
vara  ett  medel  för  tankeutbytet,  affärsförbindelserna  samt  beröringen  mellan 
de  enskilda  så  väl  inom  samma  som  olika  länder.  Fär  att  posten  riktigt 
sfc&ll  kunna  fylla  sin  höga  uppgift,  måste  han  göra  sig  till  godo  lokomo- 
tivets bevingade  hastighet.  Detta  skedde  genom  införande  af  postkupe- 
ernu  eller  de  resande  postkontoren,  hvilka,  brusande  fram  med  iltågen,  under 
pågående  färd  sortera  och  expediera  brefven  till  alla  orter  under  vägen  och, 
när  tåget  nalkas  sitt  mål,  ha  posten  färdig  att  utdelas  äfven  der.  Dessa  post- 
kupeer  ha  nu  mera  en  inrättning,  som  lemnar  föga  öfrigt  att  önska.  De  här- 
till använda  vagnarna  kunna  uppvärmas,  äro  inrättade  både  för  dag-  och  riatt- 
tjenst,  och  brefpåsarnas  aflemnande  och  mottagande  ske  med  en  förvånande 
säkerhet  och  snabbhet.  Införandet  af  de  resande  postexpeditionerna,  äfven 
kallade  jernvägspostbyråer,  äfvensom  af  breflådor  på  hufvudgatorna  i  de 
betydligare  städerna,  skedde  i  Frankrike  och  Preussen  1849.  Sedermera  ha 
poststyrelserna    i    Europas    flesta    stater    följt    det   gifna  exemplet.     De  tyska 


FÄLTPOSTEN.  113 

tyska  rikspoststyrelsen   tillhöriga   postbyråerna  tillryggalade  1872  nära  5  mil- 
lioner tyska  mil  och  använde  öfver  hufvud  dagligen  748  bantåg. 

Sedan  posten  genom  postkupeerna,  ilvagnarna,  land-  och  fältposterna 
befordrat  sina  försändelser  till  adressorterna,  uppstår  frågan,  huru  de  med 
största  möjliga  skyndsamhet  och  säkerhet  skola  tillställas  brefmottagarna. 
I  fråga  om  vigtiga  underrättelser  är  brefvens  vanliga  kringbärande  af  bref- 
bärare,  som  i  större  städer  göra  sin  rund  sex  till  åtta  gånger  om  dagen,  ej 
längre  tillräckligt.  På  afsändarens  uttryckta  önskan  befordras  brefvet  mot 
särskild  godtgörelse  medelst  expresbud,  om  på  brefvet  anteckning  härom 
göres.  I  städerna,  der  blott  några  timmar  förflyta  mellan  brefvens  ankomst 
och  utlemnande,  är  expresbudet  ej  så  vigtigt  som  på  landsbygden,  der  man 
vanligen  får  sina  bref  blott  en  gång  om  dagen  och  genom  expresbudet  vinner 
betydligt  i  tid. 

Fältposten.  Men  ej  blott  i  fred,  äfven  i  krig  kan  posten  göra  utmärkta 
tjenster.  Sedan  man  tagit  telegrafin  i  krigföringens  tjenst  och  jernvägslinierna 
tillgodogjorts  för  strategiska  ändamål,  har  man  äfven  omorganiserat  post- 
väsendet för  kriget.  Krigarens  välbefinnande  vinner  i  alla  afseenden  på,  att 
man  ej  glömmer  menniskan  för  soldaten.  Hans  duglighet  afgör  kriget,  och 
denna  främjas  i  icke  ringa  grad  derigenom,  att  soldaten,  hvar  han  än  må 
befinna  sig,  står  i  ständig  förbindelse  med  sitt  fädernesland,  med  sin  hemort, 
med  sin  lilla  by,  med  sina  anhöriga. 

Fältposten  utgör  det  förnämsta  medlet  att  knyta  en  dylik  förbindelse. 
Han  förser  soldaterna  med  andlig  föda.  Fältpostens  nästa  uppgift  är  att  för- 
ena de  särskilda  truppaf delningarna  med  hvarandra  och  att  skyndsamt  och 
säkert  befordra  order  och  annat,  som  rör  tjensten.  Samtidigt  med  mobilise- 
ringen organiseras  äfven  fältposten,  ty  personalen  är  redan  i  fredstid  bestämd. 
För  öfverbefälhafvarens  högqvarter  inrättas  ett  öfverpostkontor,  för  hvart  och 
ett  af  de  särskilda  arméernas  öfverkommandon  ett  armépostkontor,  för  hvarje 
armékår  ett  fältpostkontor  och  för  hvarje  division  en  fältpostexpedition.  Per- 
sonalen vid  hvar  och  en  af  dessa  fältpostanstalter  består  af  3  till  7  tjenste- 
män  jemte  det  behöfliga  antalet  fältpostkurirer  och  postiljonei:.  Fältposten  är 
dessutom  försedd  med  nödigt  antal  hästar  och  fordon  samt  utrustad  med 
nödiga  inventarier,  blanketter  m.  m.,  så  att  han  när  som  helst,  till  och  med 
på  öppna  fältet,  kan  träda  i  verksamhet.  Försändelserna  till  truppafdelnin- 
garna  afhemtas  från  fältpostans talterna  af  ordonnanser.  Fältväbeln  har  för- 
delningen om  händer,  äfvensom  det  är  han,  som  uppsamlar  de  af  soldaterna 
skrifna  brefven  till  vidare  befordran.  Som  adress  på  bref  till  soldater  är 
alldeles  tillräckligt  att  uppgifva  regementets  nummer,  då  afsändaren  aldrig 
kan  med  säkerhet  veta,  hvar  mottagaren  befinner  sig.  Naturligtvis  äro  alla 
bref  från  och  till  armén  alldeles  portofria. 

Huru  storartad  den  tyska  fältpostens  verksamhet  under  1870 — 1871  års 
krig  mot  Frankrike  var,  framgår  tillräckligt  deraf,  att  de  tyska  fältpostanstal- 
terna  från  krigets   början  (juli  1870)  till  den  31  mars  1871  befordrade  öfver 
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89  millioner  bref  och  öfver  2  millioner  tidningsexemplar.  Fältposten  f ort- 
skaffade  dock  ej  blott  bref  och  tidningar,  utan  äfven  paket  till  solda- 
terna. Antalet  af  dylika  postförsändningar  steg  under  samma  tid  till  nära 
2  millioner. 

Innan  brefven  m.  m.  ankommo  till  fältpostanstalterna,  blefvo  de  redan 
hemma  sorterade  efter  de  truppafdelnkigar,  för  hvilka  de  voro  bestämda,  och 
för  det  ändamålet  genom  postanstalterna  förda  till  samlingsställen,  af  hvilka 
det  fans  ett  i  livar  och  en  af  städerna  Berlin,  Hamburg,  Leipzig,  Kassel, 
Köln,  Frankfurt  am  Main  och  Saarbriicken.  På  dessa  samlingsställen  tjenst- 
gjorde  en  mycket  talrik  personal,  t.  ex.  i  Berlin  på  vissa  tider  150.  När 
brefvexlingen  var  som  lifligast,  hände,  att  man  endast  på  samlingsstället  i 
Berlin  dagligen  expedierade  130  000  vanliga  bref  och  nära  3  000  penningbref. 
Fältpostbrefven  till  armén  befordrades  från  Berlin  med  ett  extra  tåg,  som  kl. 
half  9  på  aftonen  från  anhaltska  bangården  afgick  till  Frankfurt  am  Main. 
För  att  forsla  brefsäckarna  från  samlingsstället  till  bangården  behöfdes  5  till 
7  af  postverkets  tvåspända  godsvagnar. 

Hufvudpostkontoret  i  London.  Så  aktningsbjudande  än  nutidens  tyska 
postinrättningar  äro,  måste  dock  sjelfva  postkontoret  i  Berlin  och  dess  stor- 
artade rörelse  träda  tillbaka  för  hufvudpostkontoret  vid  Martin s-le-grand  i 
London  med  dess  mångfaldiga  förgreningar  så  väl  i  sjelfva  verldsstaden  vid 
Thames  som  i  alla  delar  af  det  förenade  konungariket,  i  synnerhet  sedan  de 
af  Bowland  Hill  föreslagna  reformerna  blifvit  genomförda.  Om  det  också  är 
förenadt  med  stora  svårigheter  att  få  kasta  en  blick  in  i  det  allra  heligaste 
af  denna  första  samfärdsanstalt  i  sitt  slag,  lönar  det  dock  mödan  att  göra 
en  promenad  dit,  i  synnerhet  en  fredagsafton,  då  flertalet  af  de  i  London  ut- 
kommande veckobladen  inlemnas  för  att  befordras  till  landsorten. 

Under  hela  dagen  företer  den  ena  sidan  af  den  stora  salen  en  mycket 
liflig  anblick;  de  öppnade  breflådorna,  som  ä*o  bestämda  att  mottaga  bref 
till  alla  verldens  delar,  äro  ständigt  omgifna  af  menniskor.  Men  äfven  de 
stora,  under  dagen  stängda  fönstren  öppnas  på  vid  gafvel,  så  snart  klockan 
i  närliggande  kyrktorn  slår  tre  qvart  på  sex.  Då  tränger  en  ifrig  mennisko- 
massa  in  i  salen,  och  bref  och  tidningar  bölja  ordentligt  hagla  ned.  Ju  när- 
mare det  lider  mot  slaget  sex,  desto  synbarare  växer  tumultet,  ty  man  har  den 
oroande  sanningen  fullkomligt  klar  för  sig,  att  posttjenstemännen  aldrig  gifva 
en  enda  minut  på  köpet  och  att  allt  måste  vara  slut,  så  snart  klockan  slår 
sitt  sista  slag.  Ett!  och  in  störta  skaror  af  senkomlingar,  som  med  flit  dröjt 
för  att  bereda  sig  ett  litet  uppfriskande  nöje;  två!  och  axelbreda  bärare 
skynda  in  med  de  sista  säckarna;  tre!  trängseln  liknar  på  håret  handgemän- 
get  i  en  pantomim;  fyra!  ett  Babel  af  tungor  skrika  förtvifladt  om  hvar- 
andra;  fem!  den  sista  och  häftigaste  störtskuren  af  tidningar,  säckar  och 
påsar,  och  slutligen  sex!  —  —  då  i  ett  ögonblick  alla  fönster  falla  ned  som 
lika  många  damoklessvärd  och  alla  luckor  på  en  gång  slås  igen  med  ett  för- 
färligt   buller.     Afven    efter  kl.   6,    ända  till  kl.   half  8  på  aftonen,  mottager 
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man  visserligen  ännu  bref  för  att  befordras  med  de  samma  afton  afgående 
posterna,  men  de  äro  underkastade  en  portotillökning  af  1  till  2  pence  (71/,, 
till  14  öre). 

Framför  breflådorna  ha  under  tiden  liknande  scener  blifvit  uppförda. 
Postverket  har,  likt  ett  väldigt  vidunder,  slukat  en  ofantlig  måltid  och  ätit 
sig  mer  än  mätt;  nu  måste  smältningsprocessen  börja.  I  stora,  klart  upp- 
lysta rum  röra  sig  af  och  an  hundratals  menniskor,  som  packa,  stämpla  och 
sortera  väldiga  högar  af  bref  och  ännu  väldigare  packor  af  tidningar.  I  tid- 
ningsrummet har  en  del  personer  varit  syseisatt  att  tömma  de  inkastade  säc- 
karna, att  samla  de  särskilda  tidningarna  i  stora  korgar  och  med  hissar  fort- 
skaffa  dem  till  husets  olika  delar.  Om  dessa  mekaniska  inrättningar,-  som 
naturligtvis  drifvas  med  ånga,  kan  man  göra  sig  en  ungefärlig  föreställning 
af  den  omständigheten,  att  hundratals  ton  papper  i  veckan  på  detta  sätt 
hissas  upp  och  ned. 

I  brefrummet  råder  samma  brådska.  Här  ordnas  först  brefven  med  adres- 
sen uppåt  för  att  göra  afstämplingen  så  mycket  lättare.  Denna  verkställes 
dels  med  maskin,  dels  för  hand  och  består  helt  enkelt  deruti,  att  man  på 
hvarje  bref  trycker  en  stämpel  med  datum,  timme  och  afgångsort;  genom  af- 
stämplingen gör  man  tillika  det  påsatta  postmärket  obrukbart.  Omkring  50 
bref  stämplas  och  räknas  i  minuten.  Ofrankerade  bref  stämplas  särskildt  och 
läggas  å  sido,  men  det  dubbla  porto,  de  kosta,  uppväger  knapt  mödan  och 
omvägarna,  emedan  hvarje  posttjensteman,  genom  hvars  hand  de  gå,  har  att 
göra  kontant  afräkning  deröfver. 

När  brefven  äro  stämplade  och  de  ej  fullt  frankerade  utgallrade,  befor- 
dras de  vidare  för  att  sorteras.  Härvid  ordnas  de  till  en  början  helt  hastigt 
efter  »linierna»,  vid  h vilka  de  olika  städerna  ligga,  h varpå  de  särskilda  pac- 
korna  åter  fördelas  i  många  nya  underafdelningar  och  göras  i  ordning  till  ut- 
delning, med  undantag  af  dem,  som  sorteras  i  jernvägskupeerna.  Lugnt  och 
utan  oreda  äro  hundratals  händer  syseisatta  med  sorteringen;  tid  efter  annan 
gör  dock  en  och  annan  ett  uppehåll  och  lägger  ett  bref  å  sido^  om  han  upptäckt 
penningar  deri,  utan  att  afsändaren  rekommenderat  brefvet.  Dubbelt  porto 
beräknas  då  derfor,  och  under  det  första  halfåret  efter  den  nya  förordningens 
införande  träffades  endast  i  London  mer  än  58  000  bref  af  ett  dylikt  öde. 
Afven  alla  bref  med  oläslig  eller  ofullständig  adress  utgallras  och  lemnas  till 
en  byrå,  som  kallas  »blind-letter-office».  Otaliga  äro  de  bref,  hvilkas  adres- 
ser innehålla  blott  mottagarens  namn  jemte  uppgift  på  hans  hus  eller  landt- 
egendom;  det  kostar  visserligen  arbete  och  tid,  men  ett  rikt  bibliotek  af 
adressböcker  för  olika  grefskap,  städer  och  köpingar  ger  i  de  flesta  fall  en 
hållpunkt.  Naturligtvis  lemnar  dålig  stafning  ett  icke  obetydligt  bidrag  till 
de  »blinda»  brefven.  Bref  med  en  sådan  utanskrift  som  »Uncle  John.  Hoppo- 
site  the  church.  London.  Hengland.»  trotsa  äfven  »blind-officers»,  som  genom 
öfning  hunnit  mästerskap  i  konsten  att  vädra  upp  adresser.  Sådana  bref 
vandra  då  som  »stockblinda»  till  byrån  för  bref,  som  ej  kunna  expedieras. 
Der  brytas  de  för  att  kunna  åter  tillställas  afsändaren. 
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I  det  hela  kan  den  framgång,  denna  inrättning  haft,  kallas  särdeles  till- 
fredsställande, då  af  sex  tvifvelaktiga  bref  vanligen  blott  ett  vandrar  till 
»  dead-letter- of fi  ce» . 

Innehåller  ett  bref  värdesaker,  såsom  banknoter,  assignationer,  postmärken 
eller  dylikt,  blir  det  särskildt  inregistreradt  och  som  rekommenderadt  bref  öf- 
verlemnadt  till  byrån.  Penningar  påträffas  årligen  i  sådana  bref  till  ett  belopp 
af  12  000—14  000  pund  sterling.  Af  denna  summa  hemfalla  ungefär  500 
pund  sterling  om  året  till  skattkammaren,  emedan  dels  ingen  adress  funnits 
derpå,  dels  ingen  efterfrågan  gjorts  af  behörig  person.  De  på  samma  sätt 
funna  vexlarna  och  på  enskilda  utstälda  banknoterna,  de  så  kallade  post- 
bankbills, representera  årligen  i  medeltal  ett  värde  af  3  millioner  pund  sterling. 
Genom  förfrågningar  hos  bankerna  eller  vexelutställarna  kan  man  emellertid 
lätt  få  reda  på  mottagaren,  och  i  sådant  fall  inträffar  sällan  någon  förlust. 
Slutligen  innehålla  omkring  40  000  bref  saker  af  den  mest  olika  beskaffenhet, 
deriblaud  presenter,  såsom  ringar,  sjalnålar,  broscher  o.  s.  v.  Dylikt  innehåll 
expedieras  ej  och  hinner  aldrig  sin  bestämmelseort;  för  bristande  adress  kan 
det  ej  heller  skickas  tillbaka;  det  hemfaller  till  kronan. 

Alla  bref,  som  hvarken  kunna  afsändas  eller  skickas  tillbaka,  förvarar 
postverket  en  månad,  äfven  om  de  ej  äro  af  något  värde.  Derefter  förstöras 
de.  De  från  utlandet  kommande  åtnjuta  till  och  med  ett  anstånd  af  två  må- 
nader. Icke  engelska  bref  med  värdesaker  återskickas  till  vederbörande  ut- 
ländska hufvudpostkontor. 

På  två  timmar  måste  arbetet  på  Londons  postkontor  vara  slut,  ty  på 
slaget  8  lastas  brefsäckarna  i  de  på  gården  hållande  postkärrorna,  hvilka 
föra  aftonposten  till  de  olika  bangårdarna  för  vidare  befordran.  Några  mi- 
nuter derefter  synas  salarna,  hvilka  nyss  voro  fulla  af  lif  och  verksamhet, 
utdöda. 

Aktningsbjudande  genom  massan  af  de  bref,  som  med  honom|  befordras, 
är  den 

Engelsk-ostindiska  öfverlandsposten.  Denna  post  gick  ända  till  1870 
öfver  Marseille  och  Suez,  men  tar  nu  mera  vägen  öfver  Brindisi  och  Suez. 
Afståndet  mellan  London  och  Brindisi,  hvilket  utgör  omkring  376  geogr. 
mil,  tillryggalägges  på  80  timmar.  Posten  afgår  från  London  hvar  fredags- 
afton, passerar  Ostende  lördagsmorgonen  kl.  3,  Köln  samma  dag  kl.  2  efter- 
middagen, Munchen  söndagsmorgonen  kl.  8,  Ala  i  Tyrolen  måndagsmor- 
gonen kl.  3  och  inträffar  i  Brindisi  kl.  4  på  tisdagsmorgonen,  då  han  genast 
föres  om  bord  på  Peninsular-and-oriental-steam-navigation-companys  paket- 
båtar. 

Från  London  till  Bombay  behöfver  posten  20  till  24  dagar.  För  be- 
fordringen  af  denna  post  betalar  engelska  regeringen  endast  till  nyss  nämda 
ångfartygsbolag  ett  årligt  understöd  af  450  000  pund  sterling  eller  mer  än  8 
millioner  kronor.  Med  hvarje  post  befordras  i  medeltal  omkring  76  000  bref 
och  124  000  tidningar,  hvilka  tillsammans  utgöra  en  vigt  af  öfver  120  centner. 
Vägen   öfver  Brindisi  har  visat  sig  fördelaktigare  än  den  öfver  Marseille,  då 
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postgången  på  den   förra  är  snabbare  och  billigare,  så  att  portot  för  de  här- 
öfver  gående  brefven  kunnat  nedsättas. 

Sveriges  postväsen.  Det  svenska  postväsendet  ordnades  först  under 
förmyndarregeringen  för  Kristina  genom  en  k.  förordning  af  den  20  februari 
1636,  hvarigenom  vissa  vid  landsvägarna  belägna  hemman,  sedan  kallade  post- 
hemman och  indragna  1870,  anslogos  till  postföringen,  hvilken  dock  i  början, 
ända  till  1646,  endast  verkstäldes  med  gående  brefbärare.  Som  den  första 
öfverpostdirektören  omtalas  en  von  Beyer,  troligen  det  svenska  postväsendets 
grundläggare.     Postmästare   tillsattes   först   i   hvarje   stad,   och  poster  började 


Fig.  37.     Det  nya  posthuset  i  Stockholm. 

landvägen  färdas  i  alla  riktningar  genom  landet  samt  öfver  Torneå  till  Fin- 
land. Dock  gingo  poster  äfven  öfver  Östersjön  till  Finland  och  Riga  och 
derifrån  genom  Kurland  till  Memel,  der  preussisk  post  mötte;  vidare  från 
Ystad  till  Pommern  och  från  skånska  städerna  vid  Öresund  till  Danmark. 
Under  Karl  XILs  sista  år  utfärdades  förordningar  till  personal-  och  bref- 
posttrafikens  befordrande,  hvilka  stodo  långt  framom  sin  tid,  men  aldrig  kom- 
mo  till  verkställighet.  Sedan  dess  har  postverket  sökt  att  någorlunda  följa 
med  sin  tid,  men  det  har  ej  alltid  varit  så  lätt  att  motsvara  de  stegrade  for- 
dringarna, och  det  af  flera  skäl,  såsom  långa  afstånd,  dåliga  vägar,  gles  be- 
folkning, poströfverier  och  det  nu  nästan  försvunna  sinekursystemet.  Först 
under  de  senaste  årtiondena  har  en  hastig  och  för  svenska  förhållanden  stor- 
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artad  utveckling  och  omgestaltning  af  postväsendet  inträdt,  och  inom  få  åiv 
då  det  nya  posthuset  i  Stockholm  blifvit  färdigt  och  alla  redan  vidtagna  eller 
påtänkta  förbättringar  hunnit  genomföras,  skall  det  svenska  postväsendet,  i  af- 
seende  på  snabbhet  och  säkerhet  samt  ändamålsenliga  anordningar,  helt  säkert 
stå  i  jemnbredd  med  de  bästa  i  utlandet,  om  ock  mängden  af  postbehandlade 
föremål  ej  ens  jemförelsevis  kan  blifva  så  stor  som  derstädes,  i  synnerhet  som 
någon  större  transitopost  ännu  ej  visat  sig  vara  att  påräkna. 

Postverket  har  skyndat  att  tillegna  sig  alla  de  fördelar  till  lättad  sam- 
färdsel, hvilka  ångbåtar  och  jernvägar  i  rikt  mått  erbjuda.  Sjöpostbefordrin- 
gen  besörjes  dels  med  postverkets  egna  fartyg,  dels  med  enskildas  ångbåtar, 
hvarför  postverket  för  t.  ex.  1870  utbetalade  i  ersättning  109  221  kronor. 
Jernvägsposten  förorsakade  postverket  1865  en  kostnad  af  153  363  kronor 
och  1870  af  185  678  kronor.  Skjutskostnaden  för  öfriga  poster,  såsom  dili- 
gens-, kärr-  och  extraposter  utgjorde  sistnämda  år  564  000  kronor.  Hela 
.  den  af  landposten  trafikerade  väglängden  kan  för  1870  antagas  uppgå  till 
803  244  mil. 

Postverket  har  vidare,  efter  andra  länders  exempel,  1855  infört  ett  lik- 
formigt porto  af  4  skilling  banko  eller  (sedan  den  1  juli  1858)  12  öre  för  ett 
enkelt  bref  om  nära  4  orts  vigt;  det  utfärdar  sedan  1866  postanvisningar  och 
ger  postförskott;  brefpostanstalterna,  som  1863  utgjorde  338,  hade  tio  år  der- 
efter  vuxit  till  ett  antal  af  559;  de  postanstalter,  der  paketpostutvexling  sker, 
hade  under  samma  tid  stigit  med  504  procent.  Postverket  har  äfven  anordnat 
en  lokalpost,  som  mot  3  öre  för  enkelt  bref  befordrar  sådana  inom  städernas 
område.  1870  var  lokalbrefvexling  anordnad  i  59  städer  och  steg  antalet 
lokalbref  i  hela  riket  till  572  641.  1864  expedierade  postverket  5  671500 
tidningsnummer  och  1871  7  802  580.  Antalet  befordrade  bref  steg  t.  ex.  1850 
till  närmare  4  millioner  och  1857  till  något  öfver  6  millioner,  1864  hade 
summan  af  bref  och  paket  .af  alla  slag  vuxit  till  närmare  10 72  m'1^-  ocn  1871 
till  nära  1472  niill.  1867  utbetalade  postverket  på  grund  af  postanvisningar 
600  000  kronor,  men  1871  2  400  000  kronor.  Sistnämda  år  befordrades  under 
öppen  rekommendation  försändelser  af  penningar  och  värdepapper  till  ett  be- 
lopp af  nära  255  millioner,  hvilket  i  jemförelse  med  1867  visar  en  minskning 
af  ungefär  58  millioner,  men  ej  får  anses  som  något  tillbakagående,  emedan 
alla  offentliga  verk  och  allt  flera  enskilda  personer  vid  sina  penningtransak- 
tioner nu  mera  använda  oförsäkrade  postremissvexlar.  Postverkets  inkomster 
har  vanligen  visat  något  öfverskott  öfver  utgifterna;  så  stego  de  förra  1867 
till  2  251  473  kronor  och  de  senare  till  2  123  263  och  1871  till  2  463  461  mot 
2  181 886  kronor.  Ofverskottet  skulle  förr  ingå  till  statsverket,  men  får  nu 
mera  användas  till  postverkets  utveckling  och  förbättring. 

Posterna  i  Afrika  och  Asien.  Jemfördt  med  de  europeiska  postför- 
hållandena, huru  ursprungligt  förefaller  ej  ännu  postväsendet  på  många  utom- 
ordentligt vigtiga  handelsvägar.  Men  så  leda  de  också  genom  områden,  som 
bebos   af  halfciviliserade  eller  barbariska   folkslag.     Hvem  hade  t.  ex.  kunnat 
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drömma  om,  att  postvagnar  en  gång  skulle  fara  genom  Sahara?  Att  vi  i  all 
maklighet  rulla  fram  öfver  Spliigen  eller  Brenner,  finna  vi  i  sin  ordning,  men 
att    en    regelbunden    postgång,  den  så  kallade  ökenposten,  finnes  i  den  del  af 


Egypten,  som  genomskäres  af  Suezkanalen,  att  »Messagerie  du  Sahara»  be- 
fordrar post  och  resande  från  Konstan tine  och  Algier  till  oaserna,  är  mindre 
kändt.     På    den   jämmerliga    väg    från  Stora  till  Tuggurt  t.  ex.,  som  bär  det 
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ståtliga  namnet  »kejsarvägen»,  färdas 'livar  femte  dag  en  med  fyra  arabiska 
hästar  förspänd  vagn,  på  hvars  kuskbock  en  beduin  tronar  som  postiljon.  Ofver 
bäckar,  stenar  och  klippblock,  genom  den  blekgula  ökensanden  framilar  här 
den  kulturspridande  posten  till  en  oas,  der  några  kolonister  slagit  sig  ned  och 
der  franska  trupper  äro  förlagda  till  skydd  mot  de  upproriska  kabylerna. 

Vi  vända  oss  nu  från  ökenhafvet  till  »gräsets  land»,  till  det  inre  Asien, 
der  mongolen  uppslår  sitt  filttält  och  långa  karavantåg  draga  från  Peking,  det 
himmelska  rikets  hufvudstad,  till  Kiakta  vid  sibiriska  gränsen.  Sedan  1865 
går  här  flera  gånger  i  månaden  en  direkt  post  och  ett  enkelt  bref  kostar  blott 
30  kopek  (ungefär  85  öre).  Ryska  och  kinesiska  kurirer,  oftast  mongoliska 
lamas  (prester),  sköta  tjensten.  Med  skjutshästar  göra  de  på  10 — 12  dagar 
resan  från  Kalgan  vid  kinesiska  muren  ända  till  Kiakta,  ett  af  stånd  af  780 
engelska  (117  svenska)  mil.  Ville  de  fromma  kurirerna  raska  sig  litet,  skulle 
de  kunna  göra  färden  på  sex  dagar,  men  i  stället  sitta  de  i  tälten  och  orera, 
utdela  välsignelsen,  dricka  te  och  prata  bort  mången  timme  med  sina  hårpisk- 
bärande  landsmän. 

Den  europeiske  resanden,  som  nu  mera,  sedan  vestmakterna  1860  till- 
tvungo  sig  Kinas  öppnande  för  verldshandeln,  kan  fritt  genomresa  Mongoliet, 
begagnar  sig  af  de  tvåhjuliga,  helt  och  hållet  slutna  och  mycket  lätta  mongo- 
liska kärrorna,  som  äro  förspända  med  fyra  hästar  och  i  flygande  fart  ila 
fram  öfver  steppen.  Den  lätthet,  hvarmed  de  mongoliska  postiljonerna  hitta 
vägen  i  öknen,  väcker  alla  resandes  beundran.  De  behöfva  inga  landmärken 
och  veta  alltid  mycket  noga,  hvar  brunnarna  ligga,  på  hvilka  de  skola  styra 
kosan.  Deras  nomadiska  instinkt,  som  är  dem  medfödd  och  som  de  ytter- 
ligare i  hög  grad  utbildat,  vilseleder  dem  aldrig. 

I  det  egentliga  Kina  synes  postväsendet  redan  från  äldsta  tider  ha  varit 
väl  ordnadt.  Ingenstädes  fattas  vägar,  kanaler,  herbergen  och  hästombyten. 
Men  liksom  i  Europa  under  medeltiden,  äro  posterna  i  första  rummet  afsedda 
för  regeringens  räkning;  dock  användas  de  äfvenv  af  enskilda.  Gynnade  re- 
sande erhålla  af  regeringen  ett  pass,  som  har  ett  mycket  fördelaktigt  infly- 
tande på  myndigheternas  sätt  att  bemöta  dem.  Enligt  ryska  uppgifter  äro  i 
Kina  ej  mindre  än  150  000  posttjenstemän  i  verksamhet.  Ännu  mera  utveck- 
ladt  är  postväsendet  i  Japan,  der  alla  väglängder  beräknas  efter  den  stora 
bron  i  Jedo.  De  kejserliga  kurirerna,  hvilka  alltid  resa  två  och  två,  ringa 
med  små  pinglor,  för  att  en  hvar,  äfven  den  högst  uppsatte,  skall  hålla  ur 
vägen  för  dem;  de  ha  brefven  förvarade  i  små  lådor  af  svart  trä.  Långt  in- 
nan Europa  ännu  ens  hade  en  aning  om  reshandböcker,  hade  Japan  sådana 
i  form  af  solfjädrar,  dessa  för  japanerna  så  oumbärliga  artiklar. 

Posten  i  Förenta  staterna.  Så  förträffligt  än  postväsendet  i  många  af 
Europas  stater  är  ordnadt,  återstår  dock  ännu  i  allmänhetens  och  postverkens 
eget  intresse  icke  så  litet  att  önska,  Väl  har  flerstädes  och,  som  vi  nyss 
sågo,  äfven  i  vårt  eget  land  postväsendet  upphört  att  betraktas  som  en  finans- 
källa  och    fått   behålla   sina  inkomster  för  sitt  eget  ändamål;  men  detta  för- 
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hållande  är  långt  ifrån  allmänt.  Regeln  är  ännu,  att  posten  anses  för  en 
finansiel  anstalt,  hvars  öfverskott  statskassan  omöjligen  kan  undvara.  Så  vidt 
man  känner  postverkens  inkomster,  belöper  sig  nettoinkomsten  i  medeltal  till 
10 — 15  procent  af  bruttoinkomsten.  I  Tyskland  *t.  ex.  upptager  budgeten  för 
.  1872  postverkets  inkomster  till  24  709  000  thaler  och  dess  utgifter  till  23  463  000 
thaler;  sålunda  hade  man  nära  lx/4  million  thaler  i  ren  behållning.  I  sjelfva 
verket  uppgingo  dock  samtliga  inkomsterna  nämda  år  till  öfver  29  millioner 
och  utgifterna  till  närmare  25  millioner  thaler,  så  att  verkliga  nettovinsten  ut- 
gjorde nära  4l/2  millioner  thaler.  Hvad  skulle  ej  med  dessa  medel  kunna 
åstadkommas  till  samfärdselns  underlättande,  om  postverken  finge  använda  dem 
till  sin  egen  utveckling! 

Efter  helt  andra  åsigter  går  man  till  väga  i  Nordamerikas  Förenta 
stater,  der  det  finnes  många  statsekonomiska  inrättningar,  som  väl  förtjena 
att  tagas  till  mönster.  Der  är  posten  endast  ett  medel  att  befrämja  odlingen 
och  som  sådant  intet  regeringsmonopol,  utan  en  fri  samfärdsanstalt.  Han 
utbreder  sig  öfver  ett  vidsträckt,  glest  befolkadt  område,  der,  särdeles  i  cle 
vestra  staterna  och  California,  postiljonerna  ofta  måste  vara  beredda  på 
anfall  af  indianer  eller  stråtröfvare.  De  här  varande  postiljonernas  utrustning 
är  också  lämpad  derefter.  Så  t.  ex.  är  den  californiske  ridande  postiljonen 
klädd  från  topp  till  tå  i  en  drägt  af  ogarfvadt  bockskinn,  med  den  håriga 
sidan  vänd  utåt,  så  att,  i  händelse  af  oväder,  snö  och  regn  ej  kunna  tränga 
igenom,  utan  afrinna  från  den  oljiga  raggen.  Brefväskorna,  fyra  till  antalet, 
sitta  tätt  under  sadelknappen.  Fyra  skarpladdade  coltrevolvrar  för  sex  skott 
hvar  äro  så  anbragta,  att  de  i  ögonblicket  kunna  göra  tjenst;  dertill  kom- 
mer en  knif  af  öfver  en  och  en  half  fots  längd,  hvars  rygg  bildar  en  med 
qvicksilfver  fyld  urhålkning,  så  att,  då  man  stöter  till,  qvicksilfret  rinner 
ned  mot  spetsen  och  gör  stöten  kraftigare. 

De  nordamerikanska  posterna  utmärka  sig  genom  särdeles  billiga  porto- 
satser; det  kan  derför  ej  förvåna,  att  utgifterna  vanligen  öfverstiga  inkom- 
sterna. Det  oaktadt  vidtar  förbundsregeringen  ständigt  nya  lättnader  och 
förbättringar.  Då  den  amerikanska  posten  befordrar  paket  mot  samma  porto 
som  bref,  men  ej  heller  ansvarar  för  någonting,  ej  ens  för  rekommenderade 
bref,  öfverlernnas  nästan  alla  paket,  försändelser  af  värdesaker  o.  s.  v.  åt 
expreskompanierna,  hvilka,  utan  att  ha  bestämd  taxa,  befordra  för  bil- 
liga pris  och  i  händelse  af  förlust  lemna  ersättning  för  den  uppgifna  skadan. 
Dessutom  utfärda  dessa  anstalter  postanvisningar,  gifva  postförskott  och  betala 
vexlar  på  utlandet.  Deras  vidsträckta  affärsförbindelser  i  förening  med  den 
tillmötesgående  artigheten  hos  deras  tjenstemän  göra  dem  lika  nyttiga  som 
omtyckta;  de  äro  i  ordets  egentliga  bemärkelse  folkets  post.  Den  första  ord- 
nade enskilda  befordringsanstalt  af  detta  slag  grundades  för  ungefär  50  år 
sedan  af  en  företagsam  man,  vid  namn  Adams,  för  limen  New-York-Boston. 
Efter  detta  mönster  bildades  sedermera  flera  aktiebolag,  som  alla  ha  sina  huf- 
vudkontor  i  New- York.  Alla  dessa  bolag  ega  rätt  att  låta  sina  poster  gä 
öfver    hela    unionen.     De    tre    betydligaste   äro    Adams   company,    som  be- 
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strider  New- Yorks,  Bostons  och  sydstaternas  posttrafik,  T  lie  united  s  tå- 
tes' company  för  unionens  vestra  och  nordvestra  del  och  The  american 
company  i  de  mellersta  staterna  och  California.  Till  postbefordringen  be- 
gagna de  sig  allesammans  •  af  jernvägarna,  pä  hvilka  deras  egna  vagnar  ga 
med  snälltågen,  af  de  förnämsta  ångbåtslinierna,  på  hvilka  de  ha  sina  egna# 
postkontor,  och  .slutligen  af  egna  åkdon,  der  inga  andra  samfärdsmedel  finnas. 
För  att  ge  läsaren  ett  begrepp  om  det  nordamerikanska  postväsendets 
jättelika  utsträckning  anföra  vi  följande  data:  postvägarnas  längd  i  unionens 
hela  område  utgjorde  1863  139  598  engelska  (21017  svenska)  mil,  antalet  post- 
kontor 20  047,    postverkets   inkomster   uppgingo    till  11163  789  dollar  och  ut- 


Fig.   39.      Simmande  postbud  i  Sydamerika. 


gifterna  till  11314  206  dollar.  Här  se  vi  den  sunda  statsekonomiska  grund- 
satsen tillämpad,  att  posten  endast  skall  vara  en  anstalt  for  samfärdseln  och  ej 
en  finanskälla  för  staten,  hvilken  hellre  bör  bära  ett  deficit  i  posträkenskaperna 
än  söka  åstadkomma  ett  öfverskott.  Antalet  af  de  bref,  som  1862  med  olika 
ångbåtslinier  komna  o  från  Europa  till  unionen,  utgjorde  2  566  624  och  af  tid- 
ningar 848  312.  Från  unionen  till  Europa  gingo  åter  2  644  039  bref  och 
2  552  756  tidningar.  Detta  ger  dock  blott  en  måttstock  för  bedömandet  af 
den  utländska  postförbindelsen,  som  är  lifligast  med  Storbritannien  och  Tysk- 
land, ty  till  dessa  båda  länder  gå  fyra  femtedelar  af  alla  försändelser.  Rö- 
rande antalet  af  de  bref  och  tidningar,  som  stanna  inom  landet,  ha  vi  inga 
närmare  uppgifter,  men  att  omsättningen  är  storartad,  kan  man  sluta  deraf, 
att  1862  försäljningen  af  brefmärken,  stämplade  brefkuvert  och  tidningsomslag 
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(wrappers)  uppnådde  en  siffra  af  278  481  255,  med  ett  värde  af  7  835  102 
dollar.  Inom  hela  den  nordamerikanska  unionens  område  erlägges  för  enkelt 
bref  om  16  grams  (33/4  orts)    vigt  3  cent  (nära    1PA,   öre)  och  för  lokalbref 


ta 


blott  2  cent  (något  mer   än   7l/2  öre);  inomlands  befordrar  man  likväl  endast 
de  bref,  som  äro  försedda  med  frimärke. 
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I  Sydamerika,  der  det  ännu  är  stor  brist  på  f ärbara  vägar,  befordras 
brefven  från  ett  ställe  till  ett  annat  äfven  med  simmande  bud.  Alexander 
von  Hiimboldt  berättar  om  sådana  bud,  att  de  begagna  en  om  liufvudet  lindad 
bomullsduk  till  förvaringsrum  för  brefven;  deri  gömmes  äfven  »machettan» 
eller  knifven,  som  livar  indian  bär  på  sig  och  begagnar  till  vapen  eller  tiM. 
yxa,  när  han  skall  rödja  sig  väg.  Yid  vattenfall  lemnar  postbudet  floden  och 
kringgår  dem.  För  mat  och  dryck  behöfver  han  ej  sörja,  ty  öfver  allt  i  det 
land,  han  genomsimmar,  finner  han  i  de  glest  spridda  kojorna  under  vägen 
ett  gästvänligt  mottagande. 

Tillverkningen  af  postvagnar  har  under  det  senaste  årtiondet  gjjort  ej 
mindre  anmärkningsvärda  framsteg  än  postväsendet  i  allmänhet.  Ehuru  fort- 
farande starka  och  solida,  ha  dock  postvagnarna  förlorat  sin  forna  klumpighet, 
och,  försedda  med  goda  fjädrar,  framrulla  de  nu  lätt  och  snabbt  på  väl  under- 
hållna landsvägar.  Men  äfven  med  den  skickligaste  och  erfarnaste  postiljon 
kan  det  hända,  att  äfven  den  bästa  postvagn  råkar  ut  för  missöden.  Att 
vintertiden  bli  sittande  i  snödrifvorna  kan  lika  litet  nu  som  förr  alltid  und- 
vikas, och  passagerarna  få  då,  nu  äfvenledes  som  förr,  med  egna  händer  gripa 
uti  för  att  förhjelpa  hästar  och  vagn  ur  klämman. 

Posten  och  tidningsväsendet.  Af  oberäknelig  betydelse  är  posten  äfven 
som  förmedlare  af  den  andliga  samfärdseln,  i  synnerhet  som  spriclare  af  tid- 
ningarna, denna  vår  tids  dagliga  själaspis.  De  första  tryckta  tidningar  voro 
barn  af  reformationstiden,  denna  märkvärdiga  tid,  som  med  sina  stora  idéer 
i  alla  riktningar  uppskakade  en  stor  del  af  Europas  folk  ur  deras  domning. 
Men  först  genom  posten,  som  samtidigt  uppstod,  fann  tidningsväsendet  sin 
rätta  utveckling.  Man  ansåg  då  och  äfven  längre  fram  bestyret  med  tidnin- 
garna tillhöra  postverket;  riksposten  i  Tyskland  gjorde  anspråk  ej  blott  på 
rättigheten  att  försända,  utan  äfven  på  att  utgifva  tidningar  och  råkade  der- 
för  i  många  konflikter  med  andra  tidningsskrifvare.  Från  denna  tid  förskrifver 
sig  en  och  annan  tidning,  som  ännu  bär  namnet  »Postzeitung»,  »Postreiter», 
»Posttidning»  o.  s.  v.  Så  snart  nyhetsblad  böljade  regelbundet  utkomma, 
utgjorde  deras  försändning  en  gren  af  postgöromålen,  och  de  deraf  inflytande 
inkomsterna  tillföllo  posttjenstemännen.  Afgifterna  för  expeditionen  bestämdes 
godtyckligt,  och  i  synnerhet  utmärkte  sig  postanstalterna  i  de  små  och  allra 
minsta  staterna  för  en  omåttlig  prisstegring.  Ett  blad,  som  t.  ex.  i  Bamberg 
kostade  4y2  gulden  (7,88  kronor),  såldes  i  det  närliggande  Eichstädt  för  7 
gulden  (12,25  kronor). 

Medan  postverket  i  England  och  Frankrike  endast  befattar  sig  med  tid- 
ningarnas for  t  sk  af  fan  de,  är  clet  i  andra  länder  derjemte  äfven  tidningskom- 
missionär,  d.  v.  s.  det  mottager  prenumeration  och  utdelar  tidningarna  till  abon- 
nenterna. I  Förenta  staterna  befattar  sig  posten  alls  icke  med  prenumeration 
och  kolportering  af  tidningar.  Dessa,  i  synnerhet  de  stora,  dagligen  utkom- 
mande, försändas  i.  massor  med  de  förut  nämda  expresanstalterna  till  agenter  i 
grannstäderna  och  säljas  der  med  en  måttlig  prisstegring  för  frakt  och  bärar- 
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lön.  Med  den  stora  betydelse,  som  nutidens  tidningsväsen  har,  är  det  utan 
tvifvel  postens  åliggande  att  befordra  tidningar  till  bästa  möjliga  pris,  på  det 
en  livar,  äfven  den  obemedlade,  må  kunna  fylla  sitt  behof  af  tidningsläsning. 
Men  ännu  har  ej  postverket  öfver  allt  och  på  ett  tillfredsställande  sätt  löst 
denna  uppgift.  Vid  den  internationela  tidningsspridningen  få  politiska  blad 
genom  postbehandlingen  vidkännas  en  prisförhöjning,  som  kan  stiga  ända  till  100 
procent  och  mycket  försvårar  uppkomsten  af  en  politisk  press  för  godt  pris. 
Detta  är  så  mycket  förkastligare,  som  folkets  deltagande  i  de  offentliga  angelä- 
genheterna genom  begagnande  af  den  internationela  tidningspressen  derigenom 
försvåras,  medan  tvärt  om  en  riktig  uppfattning  bjuder  att  på  allt  sätt  under- 
lätta det,  ty  ett  väl  underrättadt  folk  är  klokare  och  betänksammare  än  ett 
okunnigt.  För  att  höja  tidningsomsättningen,  liksom  i  allmänhet  folkbildnin- 
gen, är  en  motsvarande  nedsättning  i  expeditionsafgifterna  vid  behandlingen 
af  den  utländska  pressens  alster  lika  oafvisligt  nödvändig  som  borttagandet 
af  tidningsstämpel  och  dylika  fiskaliska  umgälder. 

Brefvexlingen.  Om  enligt  Liebigs  bekanta  yttrande  olika  nationers  större 
eller  mindre  förbrukning  af  tvål  kan  anses  som  en  gradmätare  på  deras  hyfs- 
ning, är  äfven  brefvexlingens  liflighet  i  ett  land  en  vigtig  faktor  vid  be- 
dömandet af  dess  bildningsgrad,  om  också  äfven  andra  omständigheter  härvid 
måste  tagas  i  betraktande.  Ar  1870 — 1871  utgjorde  brefantalet  i  rundt  tal: 
för  Storbritannien  och  Irland  862  millioner  på  31  millioner  invånare,  för  tyska 
riket  (oberäknadt  Baiern,  Baden,  Wiirtemberg  och  Elsass-Lothringen)  332 
millioner  på  30  millioner  invånare,  för  Italien  93  millioner  på  24  millioner 
invånare.  Ofver  allt  är  brefvexlingen  stadd  i  tillväxt.  Första  rummet  i  detta 
hänseende  intager  England,  der  omkring  27  bref  komma  på  livar  person.  I 
Tyskland  komma  omkring  11,  i  Frankrike  8,  i  Sverige  3  och  i  Spanien  ej  fullt 
2  bref  på  livar  person.  I  Schweiz,  der  brefvens  antal  på  tio  år  fördubblats, 
komma  11  bref  på  hvar  person,  i  Holland  5  och  i  Nordamerika  7.  Lägst  står 
Ryssland,  der  man  räknar  föga  öfver  ett  hälft  bref  på  hvarje  dess  invånare. 
Att  England  står  så  betydligt  öfver  de  andra,  har  väsentligen  sin  grund  deruti, 
att  postreformen  der  varit  längst  införd  och  att  det  vidtagit  de  mest  omfat- 
tande åtgärder  att  underlätta  samfärdseln.  Men  öfver  allt,  der  postreformer 
införts,  har  den  lagen  besannat  sig,  att  brefvexlingen  genom  nedsättningen  af 
portot  stigit  i  oberäknelig  grad  och  snart  betäckt  de  skenbara  förlusterna. 

Postkontoret  på  Booby-Island.  Vid  slutet  af  denna  för  verldshandeln 
vigtiga  afdelning  skola  vi  ej  underlåta  att  omnämna  några  karakteristiska 
anstalter,  hvilkas  egendomliga  natur  ej  tillåtit  oss  att  på  annat  ställe  om- 
tala dem.  Blott  få  torde  känna  den  i  sitt  slag  ensam  stående  postinrättning, 
som  finnes  i  de  farliga,  korall-  och  klipprika  nordaustraliska  farvattnen.  Här 
inträffa  ofta  skeppsbrott,  och  särskildt  har  Torres'  sund,  som  ligger  emellan 
Nya  Guinea  och  Australien,  bland  sjöfarare  vunnit,  en  sorglig  ryktbarhet.  I 
detta  sund  ligger  på  10°  36'  sydlig  bredd  och  161°  östlig  längd  Boobyön 
med  ett  ocean  is  k  t  postkontor  af  alldeles  egen  beskaffenhet.     Det  engelska 
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amiralitetet  har  nämligen  der  låtit  uppsätta  en  breflåda  och  nedlägga  förråd, 
som  stå  alla  nationers  sjöfarande  till  tjenst.  En  hög  flaggstång  utvisar  stället; 
vid  hennes  fot  ligger  en  tunna,  hvarpå  står  skrifvet:  »Postoffice».  Deri  ligga 
papper,  bläck,  pennor  och  en  bok,  hvari  man  antecknar  sitt  namn  och  sådana 
anmärkningar,  som  kunna  vara  af  nytta  för  kommande  sjöfarare.  I  en  håla 
strax  bredvid  ligga  förråd  af  cigarrer,  socker,  te,  salt,  tobak,  skeppsbröd,  salt 
kött  och  rom;  ty  livar je  fartyg,  som  far  förbi  och  ej  är  nödstäldt,  komplet- 
terar och  ökar  förrådet  i  detta  för  skeppsbrutna  så 
värdefulla  magasin.  Afven  har  man-  på  Ön  planterat 
lök,  batater  och  kurbitser,  h  vilkas  frukter  redan  veder- 
qvickt  mången  sjuk  sjöman. 

Dufposten.  Mera  bekant  ar  en  annan  inrättning, 
som  står  i  sammanhang  med  brefbefordringen.  Liksom 
flyttfåglarna  på  sina  långa  resor  alltid  hitta  tillbaka 
till  sitt  hemland,  vända  äfven  våra  husclufvor  tillbaka 
elit,  hvarifrån  de  flugit  ut.  På  grund  af  denna  iakt- 
tagelse begagnade  man  redan  i  äldsta  tider  dufvor  som 
budbärare,  särdeles  i  österlandet,  der  man  dertill  an- 
vände och  ännu  använder  den  turkiska  dufvan.  I 
nyare  tider  hade  man  äfven  i  Europa  åter  upplifvat 
bruket  af  brefdufvor,  och  i  synnerhet  använde  bankirerna 
på  de  stora  vexelplatserna  dufvor  till  brefbärare  för 
att  hastigt  meddela  underrättelse  om  kursvexlingarna. 
Den  elektriska  telegrafens  utveckling  under  de  senare 
åren  har  dock  undanträngt  detta  iemförelsevis  snabba 
och  lätta  samfärdsmedel.  De  till  brefbärare  bestämda 
dufvorna  föras  till  sin  bestämmelseort  och  lössläppas, 
sedan  man'  fastbundit  det  i  vax  dränkta  brefvet  un- 
der vingen  vid  skenbenet.  Vägen  från  Paris  till  Köln 
'ha  brefdufvor  tillryggalagt  på  omkring  2  timmar  och 
10  minuter.  Vanligen  behöfver  dufposten  för  att  till— 
ryggalägga  25  geografiska  mil  ej  öfver  en  timme. 

Reuter,  den  bekante  egaren  af  den  stora  tele- 
grafbyrån i  London,  begagnade  sig  af  dufposter,  elå 
den  elektriska  tråden  mellan  Berlin  och  Aachen  re- 
dan var  färdig,  men  mellan  Aachen  och  Bruxelles  ett  afbrott  i  ledningen  före- 
fans. Mellan  dessa  begge  städer  inrättades  nu  dufpost  för  att  befordra  tele- 
gram, hvarigenom  expeditionen  af  depescher,  som  ankommo  till  endera  af  dessa 
städer,  gick  omkring  8  timmar  fortare.  De  depescher,  som  med  posten  an- 
kommo till  Bruxelles  och  skulle  skickas  österut,  blefvo  i  tre  afskrifter  medelst 
tre  särskilda  dufvor  expedierade  derifrån  till  Aachen,  ett  försigtighetsmått,  som 
man  ansåg  nödvändigt  för  att  göra  sig  förvissad  om  depeschernas  riktiga 
framkomst    för    den    händelsen,   att    någon   af  de  bevingade  budbärarna  ginge 


Fig.   41.     Brefdufva  med 
märkta  stjertfjädrar. 
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förlorad.  Dufvorna  tillryggalacle  afståndet  från  Bruxelles  till  Aachen  på  en 
timme.  Från  sistnämda  ort  öfverlemnades  telegrammet  åt  telegraftråden. 
De  depescher,  som  skulle  vesterut,  befordrades  på  samma  väg,  fastän  i  om- 
vänd ordning.  Den  praktiska  nyttan  häraf  insågs  snart  och  den  reuterska 
byrån  blef  flitigt  anlitad. 

I  det  senaste  tysk-franska  kriget  spelade  dufposterna,  som  bekant,  en  fram- 
stående rol.  Medan  Paris  i  fem  månader  var  inneslutet  af  de  tyska  härarna, 
lärde  sig  dess  invånare  värdet  af  de  bevingade  budbärarna.  För  att  skaffa  bref 
ut  från  den  belägrade  staden  använde  man  balongposter,  om  hvilka  vi  längre 
ned  skola  tala,  men  för  att  föra  underrättelser  utifrån  in  i  Paris  hade  man 
ingen  annan  utväg  än  att  anlita  dufposter.  Ty  ehuru  man  gjort  många  försök 
att  trots  vidriga  vindar  styra  luftbalonger  mot  en  bestämd  punkt,  har  man  dock 
ännu  ej  lyckats  lösa  detta  problem.  For  att  förse  den  belägrade  staden  med 
nyheter  utifrån  organiserade  man  en  ordentlig  dufpost  först  i  Tours  och, 
sedan  tyskarna  framträngt  till  denna  stad,  i  Poitiers.  På  dessa  stationer 
samlade  man  alla  skrifvelser  från  landet,  som  voro  bestämda  för  Paris, 
sammanstälde  dem  på  typografisk  väg  i  tidningsform  och  förminskade  sedan 
deras  storlek  mikroskopiskt  med  fotografins  tillhjelp.  Till  dessa  fotografier 
använde  man  först  papper,  men  sedan  helt  tunna,  särskildt  beredda  hinnor, 
hvilka  voro  så  lätta,  att  en  enda  dufva  kunde  medtaga  18  sådana  exemplar, 
emedan  de  18  hinnorna  knapt  vägde  ett  hälft  gram  (11,77  korn).  På  ett 
sådant  litet  blad  voro  ett  stort  antal  skrifvelser  sammanträngda,  och  då 
hvar  dufva  förde  ända  till  18  sådana  blad,  inskaffade  ofta  ett  enda  sådant 
bud  flera  tusen  bref  i  Paris.  Brefven  afsändes  i  6  till  20,  ja,  ända  till 
30  lika  lydande  exemplar  och  med  lika  många  bevingade  budbärare;  man 
ville  vara  säker  på,  att  åtminstone  ett  exemplar  nådde  bestämmelseorten. 
De  hoprullades  och  gömdes  i  ett  pennrör,  som  man  förseglade  och  med 
en  silkestråd  fastband  under  brefdufvans  mellersta  stjertfjäder.  Under  be- 
lägringen affärdades  ungefär  .300  dufvor  till  Paris,  af  hvilka  dock  endast 
några  och  sjutio  hunno  målet.  Dessa  voro  dock  tillräckliga  att  skaffa  pari- 
sarna 115  000  särskilda  bref.  Brefven  gingo  till  centralpoststyrelsen  i  Paris. 
Der  förstorades  innehållet  på  fotografisk  väg  och  afsändes  derefter  till  de 
olika  qvarteren  i  staden.  Genom  dufposterna  erhöllo  parisarna  oafbrutet  un- 
derrättelser ej  blott  om  tilldragelserna  i  landet,  utan  äfven  från  sina  anhö- 
riga, hvilka  vistades  utom  hufvudstaden,  och  de  belägrande  tyskarna  måste 
med  Plinius  utropa:  »Hvad  hjelpa  skyltvakter,  vallar  och  nät  i  floderna,  då 
man  kan  skicka  budbärare  genom  luften!» 

Balongposten  är  en  den  nyaste  tidens  uppfinning.  Under  tysk-franska 
kriget  1870 — 1871  använde  man  honom  i  vidsträckt  omfång.  Under  Paris' 
belägring  uppsändes  balonger  från  staden  nästan  dagligen,  men  minst  hvar 
annan  dag,  för  att  skaffa  Frankrikes  öfriga  invånare  underrättelser  från  den 
betryckta  hufvudstaden.  Balongerna  utrustades  för  poststyrelsens  räkning  och 
befraktades   äfven   af  henne.     De  bref,   som  befordrades  med  balonger,  erlade 
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ett  porto  af  20  centimer  (ungefär  14  öre)  för  4  grams  vigt  (ungefär  94  korn). 
De  försågos  med  stämpeln  »par  ballon  monté».  Balongerna  förfärdigades  af 
fernissadt  bomullstyg  och  rymde  omkring  2  000  kubikmeter  (öfver  76  000 
kubikfot).  Till  fyllnadsämne  användes  vanlig  lysgas,  -h vilken  är  ungefär  hälf- 
ten så  tung  som  den  atmosferiska  luften  och  kostar  mindre  än  den  eljest 
begagnade  vätgasen,  hvars  specifika  vigt  dock  är  betydligt  mindre  än  lys- 
gasens.  Under  balongen  var  en  gondol  anbragt,  som  inrymde  luftseglarn a> 
de  möjligen  medföljande  passagerarna,  brefsäckarna  och  ballasten.  Dessutom 
medtogos  ankare,  linor,  barometrar  och  proviant.  Balongerna  stego  långsamt 
till  1000  meters  (3  400  fots)  höjd  och  följde  sedan  riktningen  af  den  luft- 
ström, hvari  de  sväfvade.  På  balongen  funnos  två  säkerhetsventiler,  en  vid 
hans  Öfre  och  en  vid  hans  nedre  ända.  Efter  två  till  tre  timmars  färd  stego 
de  ned.  Blott  några  få  föllo  i  tyskarnas  händer.  Tillsammans  blefvo  omkring 
2  500  000  bref  om  10  000  kilograms  (23  514  skålpunds)  vigt  befordrade  med 
balongpost.  På  samma  väg  expedierades  äfven  paristidningarna  till  departe- 
menten. Med  Paris'  kapitulation  upphörde  äfven  dessa  egendomliga  postför- 
bindelser. 


Samfärdsmedlen  i  hufvud- 
städerna. 

Hufvudstädernas  tillväxt.  —  Personbefordringen. 
—  Bärstolen  och  'palankinen.  —  Droskan.  —  Om- 
nibusen.  —  Spårvägar  och  gatulokomotiv.  —  Den  underjordiska  jernvägen.  —  Vattenomni- 
busen.  —  Stadsbudsinrättningen.  —  Den  elektriska  lokalposten.  —  Eeuters  telegrambyrå. 

Hufvudstädernas  tillväxt.  För  stora  städers  uppkomst  har  ingen  tid 
varit  så  gynsam  som  vår.  Forntidens  stora  städer,  Rom,  Kartago,  Tyrus, 
och  de  kinesiska  jättestäderna  i  den  fjerran  östern  träda  i  skuggan  vid  jem- 
förelse  med  den  hastiga  tillväxt,  den  mäktiga  dragningskraft  och  den  nästan 
obegränsade  utvidgning,  nutidens  hufvudstäder  ha  att  uppvisa.  Vår  tid,  före- 
trädesvis en  borgerlig  tid,  arbetar  med  oemotståndlig  kraft  på  bildande  af 
sådana  kolossala,  väl  ordnade  organismer,  som  bli  medelpunkter  för  allt,  hvad 
handel,  samfärdsel,  bildning  och  vetenskap  heter.  Men  på  samma  gång  kan 
det  ej  förnekas,  och  statsekonomen  så  väl  som  statsmannen  ser  det  med  be- 
kymmer, att  i  våra  stora  städers  tillväxt  ligger  en  ej  ringa  social  fara.  Steg- 
radt  pris  på  de  första  lifsförnödenheterna,  bostadsbrist,  hopande  af  tvetydigt 
folk  af  alla  slag,  ökad  njutningslystnad,  brottens  tillväxt,  sedeslöshet,  prosti- 
tution, aktie-  och  börssvindel,  allt  detta  är  naturliga  följder  af  hufvudstä- 
dernas svamplika  tillväxt.  De  mottaga  från  alla  håll  de  mest  skilda  element, 
och  frågan,  hvart  detta  skall  taga  vägen,  fyller  redan  nu  månget  sinne  med 
oro,  i  synnerhet  när  man  betänker,  att  på  samma  gång  ett  stillastående  eller 
blott  en  ringa  tillväxt  i  folkmängden  på  landsbygden  flerstädes  gör  sig  märkbar. 

u.  B.    vit.  9 


Philadelphia  » 

» 

340  045 

Baltimore        » 

» 

169  054 

Boston              » 

» 

136  881 

Neworleans      » 

» 

116  375 

Cincinnati        » 

» 

115  436 

S:t  Louis          » 

)> 

77  860 

Chicago            » 

» 

29  963 
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Framför  allt  är  det  de  nordamerikanska  städerna,  som  förete  en  i  san- 
ning fabelaktig  tillväxt.  Der  för  ett  hälft  århundrade  sedan  röken  från  indi- 
anens vigvam  sakta  ringlade  upp  i  luften,  der  bolma  nu  hundratals  ång- 
skorstenar  som  lika  många  vitnen  om  den  nyare  industrin;  der  infödingens 
båt  sakta  gled  fram  öfver  den  stilla,  rymliga  bugten,  der  spegla  sig  nu  prakt- 
bygnader  i  vattnet,  der  finnas  nu  dockor,  fyrtorn  och  hamnar,  der  ligger  nu 
den  ena  stolta  tredäckaren  bredvid  den  andra  och  piska  jätteångare  vatten- 
ytan till  hvitt  skum. 

Amerikas  städer  ha  växt  med  en  hastighet,  som  vida  öfverträffar  de  eu- 
ropeiska städernas,  om  också  ännu  ingen  stad  inom  unionen  uppnått  våra 
europeiska  hufvudorters  utsträckning  och  folkmängd.  Denna  öfverraskande 
tillväxt  åskådliggöres  bäst  genom  följande  öfversigt: 

New- York  räknade  1850:  915  547  invånare  och  1870:  1003  000  invånare. 

960  000 
400  000 
240  000 
210  000 
»  250  000 
250  000 
340  000 

Vida  långsammare,  ehuru  ej  mindre  stadig,  har  tillväxten  varit  i  Tysk- 
land. Dresden,  Köln,  Breslau,  Hamburg,  Stettin,  Wien  och  i  synnerhet  Berlin 
ha  sett  sin  folkmängd  betydligt  ökad.  Sistnämda  stad,  efter  den  senaste 
politiska  omgestaltningen  utan  tvifvel  Tysklands  första,  framstående  i  veten- 
skapligt, industrielt  och  konstnärligt  afseende,  räknade  1688,  då  den  store  kur- 
fursten dog,  17  500,   1797  166  000,   1867  702  000  och  1871  826  000  invånare. 

Men  ännu  förmår  ingen  annan  plats  täfla  med  Storbritanniens  hufvudstad 
vid  Thames,  denna  stad,  som  man  träffande  kallat  »verldens  hjerta».  Lon- 
don är  jordens  största  och  mest  betydande  stad  och  hufvudpunkten  för  sam- 
färdseln mellan  hennes  mest  skilda  folk.  Staden,  som  utbreder  sig  öfver  fyra 
engelska  grefskap,  har  redan  uppslukat  hundra  närmare  och  fjermare  byar 
och  städer  och  beröfvar  så  för  hvarje  år  åt  alla  håll  allt  flera  distrikt  deras 
sjelfständighet.  Stadens  längd  utgör  12  (1,9  svenska)  och  bredden  10  en- 
gelska (1,5  sv.)  mil;  han  betäcker  en  yta  af  122  engelska  (2,8  sv.)  qvadrat- 
mil  och  har  528  794  hus,  i  hvilka  4  025  659  menniskor  bo,  medan  1600  invå- 
narnas antal  endast  utgjorde  150  000. 

Medan  vi  äro  inne  på  detta  intressanta  kapitel,  vilja  vi  i  förbigående 
nämna,  att  enligt  den  berättelse,  som  Londons  polischef,  öfverste  Henderson, 
med  anledning  af  sjahens  af  Persien  besök  1873  afgaf,  Londons  gator  ha  en 
sammanlagd  längd  af  6  612  engelska  (nära  1  000  sv.)  mil,  hvaraf  3  623  en- 
gelska mil  först  på  de  senaste  tio  åren  tillkommit.  För  ordningens  upprätt- 
hållande sörja  10  712  poliskonstaplar,  och  till  stadens  proviantering  åtgingo  1872 
bland  annat  utom  150  000  ton  (å  23,89  centner)  kött,  som  slagtadt  infördes  till 
staden,  243  000  oxar,   1525  000  får  och  lam,  30  000  kalfvar  och  8  500  svin. 
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Med  den  jättelika  utsträckning,  våra  städer  hafva,  och  den  stora  massa 
menniskor,  som  är  hopträngd  på  ett  jemförelsevis  litet  utrymme,  blef  det  na- 
turligtvis en  sak  af  största  vigt,  att  samfärdseln  inom  städerna  i  samma  grad 
underlättades.  Här  har  ordspråket:  »tid  är  penningar»,  en  mer  än  vanlig  be- 
tydelse, och  här  var  det  åter  framför  alla  andra  den  praktiske  engelsmannen, 
som  uttänkte  medel  och  utvägar  att  förkorta  afstånden  inom  städerna  och  föra 

menniskorna  och  tankarna  tillsammans. 

•  * 

Bärstolen.  Hvad  först  angår  medlen  för  p  ers  o  nbe  fordringen  inom 
de  stora  städerna,  hade  de  gamla  anstalterna  fullkomligt  eller  till  en  del  öf- 
verleft  sig  sjelfva.  Först  begagnade  man  sig  af  bärstolen,  hvari  personer, 
mindre  för  att  komma  fort  än  beqvämt,  läto  bära  sig  från  den  ena  ändan  af 
staden  till  den  andra.     Dresden  torde  nu  mera  vara  den  enda  europeiska  stad, 


Fig.  43.     Ostindisk  palankin. 


der    detta    ursprungliga    och   opraktiska  fortskaffningsmedel  ännu,   ehuru   med 
svagt  lif,  bibehåller  sig. 

I  hela  södra  och  östra  Asien  deremot  är  bärstolen,  ehuru  af  något  olika 
form,  ett  vanligt  fortskaffningsmedel.  Sonen  af  det  himmelska  riket  betjenar 
sig  af  en  portschäs,  som  mycket  liknar  vår.  I  Ostindien  är  palankinen  ej 
ens  af  européerna  försmådd,  och  rika  infödingar,  lika  väl  som  inflyttade  euro- 
péer, låta  sina  tjenare  bära  sig  i  sådana,  när  de  ge  sig  ut  på  resor  eller  af- 
lägga  besök. 

Droskan  och  omnibusen.  Droskan  var  redan  ett  stort  framsteg. 
Namnet,  men  ej  uppfinningen,  härstammar  från  Ryssland,  medan  den  på  kon- 
tinenten lika  vanliga  benämningen  »fiacre»  häntyder  på  franskt  ursprung. 
Engelsmannen  slutligen  begagnar  ordet  »cab».  Den  helige  Fiacrius  var  de 
parisiska  droskkuskarnas  skyddspatron.  De  hade  sitt  herberge  vid  Rue  S:t 
Antoine,  men  först  på  Ludvig  XIV:s  tid  stodo  de  i  större  mängd  på  gatorna 


132 


SAMFARDSMEDLEN    I    HUFVUDSTADERNA. 


för  att  betjena  allmänheten.  I  början  ej  inskränkta  af  någon  taxa,  prejade 
droskkuskarna  ofta  de  åkande  på  det  oförsyntaste.  Detta  ledde  derliän,  att 
de  stäldes  under  polisuppsigt  och  underkastades  en  måttlig  taxa.  Med  all 
sin  beqvämlighet  voro  dock  droskorna  i  anseende  till  det  jemförelsevis  ännu 
allt  jemt  höga  priset  mindre  användbara  för  den  stora  allmänheten.  Först 
derigenom,  att  många  personer,  som  ämnade  sig  åt  samma  håll,  förenade  sig 
om  samma  vagn,  blef  det  möjligt  att  åka  för  godt  pris.  Åkningen  i  städerna 
antog  en  demokratisk  karakter,  och  omnibusen  uppstod. 

I    vidundret    London  har   äfven   omnibusväsendet   nått  sin  höjdpunkt  och 

antagit  dimensioner,  som  synas 
främlingar  från  kontinenten  nära 
nog  fabelaktiga.  Derför  skall  må- 
hända också,  när  vi  här  försöka 
teckna  en  flygtig  bild  af  den  af- 
färsverksamhet, som  »The  general- 
omnibus-company»  i  London  utöf- 
var,  mycket  förefalla  öfverdrifvet, 
ehuru  alla  uppgifter  hvila  på  nog- 
granna statistiska  meddelanden. 

Ännu  ha  ej  50  år  förflutit,  se- 
dan den  första  omnibusen  for  ge- 
nom Londons  gator.  I  tysthet  ska- 
pad af  Shillibeer,  blef  han  den 
7  juli  1829  öfverlemnad  åt  jätte- 
stadens gatutrafik.  Anmärkas  för- 
tjenar  äfven,  att  denna  omnibus 
endast  gick  på  en  bestämd  linie 
och  alltid  på  regelbunden  tid. 
Shillibeers  första  omnibus,  som  da- 
gen derpå  följdes  af  en  annan,  gick 
den  långa  vägen  från  banken  till 
New-Road  och  var  inredd  på  sam- 
ma sätt  som  de  parisiska,  hvilka 
bankiren  Lafitte  1819  bragt  till 
stånd.  Shillibeers  omnibus  hade  inuti  rum  för  22  personer,  men  saknade  tak- 
platser och  drogs  af  tre  bredvid  hvarandra  spända  hästar.  Nu  befares  samma 
sträcka  af  omnibusar,  som  rymma  12  personer  inuti  och  lika  många  på  taket, 
men  likväl  endast  dragas  af  två  hästar. 

Grundläggaren  af  Londons  omnibusväsen  afträdde  ruinerad  från  skåde- 
platsen för  sin  verksamhet,  men  hans  företag  blef  beståndande  och  lade  grun- 
den till  det  nu  varande  General-omnibus-company.  Bolaget,  som  började 
med  de  mest  genomgripande  reformer  i  omnibustrafiken,  har  redan  deri  åstad- 
kommit otroliga  saker  och  på  samma  gång  gjort  sig  i  hög  grad  förtjent  af 
allmänheten.     Huru  stort  behof  londonborna  ha  af  »bussarna»,  visar  sig  redan 


Fig.  44.     Droskkusk  i  London. 
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deraf,  att  det  tillsammans  finnes  öfver  100  omnibuslinier,  hvilka  skilja  sig 
genom  olika  färg  på  vagnar  och  inskrifter.  Prisen  på  de  olika  linierna  vexla 
mellan  2  och  6  pence  (1  penny  =  7,5  öre).  Omnibusen  ger  i  hufvudstaden 
uppehälle  och  syselsättning  åt  inemot  11  000  personer,  hvilka  i  egenskap  af 
kuskar,  konduktörer,  djurläkare,  hofslagare,  stalldrängar,  vagnputsare  m.  m, 
stå  i  nämda  bolags  tjenst  och  merendels  ha  det  ganska  bra.  Hvarje  kusk 
har  på  alla  linierna  rättighet  att  taga  en  passagerare  bredvid  sig  på  kusk- 
bocken och  af  honom  uppbära  afgiften,  lika  godt  huru  stor.  Londons  omni- 
busar  utgöra  nu  ett  antal  af  1  400  och  droskorna  af  8  108. 

Ofver  de  tusentals  hästarna,  liksom  öfver  allt  annat,  föras  noggranna 
böcker,  för  hvilket  ändamål  särskilda  tjenstemän  äro  anstälda.  Med  undantag 
af  de  få  trespända,  har  hvarje  omnibus  för  sin  räkning  tio  hästar,  hvilka  till 
namn  och  nummer  äro  införda  i  hufvudboken  och  der  noga  beskrifna. 

Dessutom  må  nämnas,  att  en  ångmaskin  skär  hackeisen  åt  hästarna  och 
att  på  gården  finnes  så  väl  ett  stort  hofslageri  som  en  vagnmakarverkstad. 
I  den  sistnämda  är  en  ångsåg  i  verksamhet.  Hvar  och  en  af  dessa  omni- 
busar,  som  man  i  verkstaden  ser  i  alla  skeden  af  fulländning  och  som  byggas 
af  hårdt  ek-  eller  askvirke  med  jernförband,  kostar  bolaget  färdig  120  pund 
sterling  (2  160  kronor). 

Dessa  uppgifter  visa,  med  hvilka  väldiga  medel  det  stora  omnibusbo- 
laget  arbetar  och  hvilket  vidsträckt  område  det  med  dessa  medel  omfattar. 
Det  betjenar  milliontals  menniskor,  och  allt  går  lätt  och  säkert  som  ett  ma- 
skineri, der  det  ena  hjulet  griper  in  uti  det  andra.  De  ofantligt  billiga  prisen 
locka  folk  i  massa,  emedan  äfven  den  fattigaste,  om  han  är  rädd  om  sin  tid, 
och  tiden  är  det  första,  som  en  engelsman  tar  i  beräkning,  ej  på  billigare  sätt 
kan  tillryggalägga  ett  långt  afstånd,  då  han  hinner  fram  på  tio  gånger  kortare 
tid,  än  om  han  begagnade  sina  egna  ben,  och  sålunda  kommer  äfven  han  att 
gjuta  sin  droppe  i  bolagets  kassahaf. 

För  jemförelses  skull  vilja  vi  med  några  ord  visa,  huru  med  samma  sak 
är  bestäldt  i  andra  hufvudstäder,  t.  ex.  Berlin.  1815  hade  Berlin  30  droskor, 
och  först  1825  steg  antalet  till  100.  Man  trodde  sig  då  ha  hunnit  utom- 
ordentligt långt.  1860  uppnåddes  talet  1  000  droskor,  men  då  togs  också  ett 
väldigt  språng  framåt,  förorsakadt  af  de  politiska  tilldragelserna  och  stadens 
tillväxt.  För  året  1870  förekomma  i  stadens  hufvudbok  följande  uppgifter 
om  gatutrafikmedlen : 

18  spårvagnar  med      145  hästar 
130  omnibusar       »     1 117 


"1 


med  6  900  konduktörer  och  kuskar. 
w        I 
3  588  droskor  »     7 176 


202  »thorwagen»    »        395       »        [ 


Gatulokomotiv.  Som  vi  redan  antydt,  synes  nutidens  omnibusväsen  ha 
nått  sin  höjdpunkt;  åtminstone  hotar  en  i  Amerika  tim  ad  revolution  att  vilja 
utbreda  sig  äfven  till  Europa,  nämligen  utbytet  af  omnibusarna  mot  spår- 
vagnarna, hvilka  i  sin  ordning  endast  kunna  anses  som  ett  nödfallsmedel  i 
stället  för  ga tuloko motiven. 
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Om  äran  att  ha  uppfunnit  gatulokomotiven  strida  engelsmän  och  frans- 
män; de  förra  tillskrifva  henne  nämligen  professor  Robinson,  de  senare  sin 
landsman  C  ugn  o  t.  Efter  dem  ha  många  andra  syseisatt  sig  med  lösningen 
af  problemet,  hvars  svårigheter  man  först  då  tillräckligt  insåg,  när  teorierna 
skulle  praktiskt  utföras.  Men  dessa  svårigheter  lågo  deruti,  att  gatorna  ej  buro 
lokomotivens  oproportionerliga  tyngd,  att  de  således  antingen  sjönko  ned  eller, 
om  de  voro  af  lättare  bygnad,  ej  hade  tillräckligt  stark  friktion  för  att  draga 
större  tyngder.  Man  gaf  visserligen  hjulen  utstående  tänder,  men  deraf  blefvo 
gator  och  vägar  så  förstörda,  att  man  måste  uppgifva  alla  vidare  försök  der- 
med.     Ett  annat  sätt  att  lösa  frågan  var  att  på  så  stor  yta  som  möjligt  för- 


Tig    45.      Gatulokomotiv  af  Lotz. 


dela   den  tyngd,  lokomotivet  måste  ha   för  att  ega  tillräcklig  motståndskraft, 
och  sålunda  ersätta  vägarnas  otillräckliga  fasthet. 

Engelsmannen  James  Boydell  trodde  sig  bättre  nå  detta  mål  derige- 
nom,  att  han  lät  maskinens  hjul  sjelfva  föra  skenorna  med  sig,  utlägga  och 
åter  upptaga  dem.  Hans  väglokomotiv  var  visserligen  något  kostsamt  och 
inveckladt,  men  under  krimkriget  gjorde  det  vid  Sebastopol  ganska  stor  nytta 
vid  transporten  af  trupper  och  proviant,  A  velin  g  tillämpade  på  sitt  loko- 
motiv en  ny  ide;  han  öfverförde  nämligen  drif kraften  på  hjulen  medelst  en 
ändlös  kedja.  Genom  att  öka  eller  minska  kedjans  spänning  kan  föraren 
reglera  lokomotivets  hastighet.  Leahy,  Guy,  Rickett  och  många  andra 
bygde  liknande  lokomotiv  för  gatutrafiken,  som  dock  aldrig  fingo  någon  större 
praktisk  användning. 
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Det  hufvudsakliga  felet  i  de  hittills  följda  systemen  var  maskinernas  allt 
för  stora  tyngd  i  förhållande  till  gatornas  allt  för  ringa  fasthet,  ett  missför- 
hållande, som  syntes  omöjligt  att  afhjelpa. 

Fig.  45  visar  ett  af  de  nyare  och  bättre  gatulokomotiven,  det  af  Lotz  i 
Nantes,  bygdt  1864  efter  Avelings  system.  Detta  lokomotiv  kan  efter  behag 
stanna  eller  vända  på  stället.  Den  25  november  1865  gick  det  från  Alma- 
bron i  Paris  till  S:t  Cloud,  en  väg,  som  har  många  branta  stigningar  och  är 
nära  22/3  sv.  mil  lång.  Maskinen  har  12  hästars  kraft  och  väger  med  vatten 
och  kol  188  centner.  Hjullötarna  ha  en  bredd  af  6,7  tum,  skorstenen,  som 
kan  fällas  ned,  är  öfver  13,5  fot  hög.  Lokomotivets  vanliga  hastighet  är 
26  944  fot  i  timmen,  men  kan  ökas  till  l2/3  svenska  mil.  Med  sakta  fart 
drar  det  öfver  4  700  centner,  med  stark  fart  blott  omkring  1  200  centner.  Ar 
maskinen  ensam,  kan  han  vända  på  en  omkrets  med  en  radie  af  Vi  fot,  med 
tillkopplad  omnibus  behöfver  han  en  radie  af  30  fot.  Han  skötes  af  3  man, 
en  eldare  och  två  maskinister;  kolåtgången  är  8,2  skålpund  per  timme  och 
hästkraft.  Den  36  svenska  mil  långa  vägen  mellan  Nantes  och  Paris  till— 
ryggalade  han  på  åtta  dagar. 

Att  gator  kunna  byggas  tillräckligt  hårda  för  lokomotiv,  påstår  en  af  de 
förnämsta  auktoriteter  i  vägbygnad,  John  Loudon  Mac-Adam,  uppfinnaren 
af  det  efter  honom  benämda  vägsystemet.  Behofvet  af  gatulokomotiv  har 
vuxit  i  jemnbredd  med  spårvägarnas  utsträckning,  hvilka  nu  mera  blifvit  ett 
lifsvilkor  för  hela  trakter  och  industri ela  anläggningar.  För  orter,  som  i  följd 
af  sitt  läge  antingen  först  i  en  aflägsen  framtid  eller  måhända  aldrig  kunna 
hoppas  erhålla  en  jernväg,  är  sålunda  den  slutliga  lösningen  af  problemet  ut- 
omordentligt vigtig. 

Spårvägar,  I  Nya  och  äfven  i  Gamla  verldens  betydligaste  städer  har 
man  hjelpt  sig  fram  med  ett  öfvergångssystem,  nämligen  med  spårvägarna, 
Spåren  för  dem  ligga  nedsänkta  i  stenläggningen,  liksom  vid  vägöfvergångar  på 
vanliga  jernvägar.  Allt  efter  bredden  ha  de  gator,  som  fortgå  i  vissa  hufvud- 
riktningar,  dubbelt  eller  enkelt  spår.  I  den  senare  händelsen  befinner  sig  det 
andra  spåret  på  en  parallel  gata.  På  dessa  skenor  framrulla  beqvämt  in- 
redda vagnar,  som  rymma  20 — 40  personer.  De  dragas  af  hästar  och  stanna 
vanligen  vid  tvärgatorna,  men  äfven  på  andra  ställen,  då  någon  vill  stiga  i 
eller  ur,  hvilket  låter  med  beqvämlighet  verkställa  sig  under  sjelfva  farten. 
Man  åker  äfven  i  dem  bättre  än  i  omnibusen.  Priset  är  billigt.  Endast 
passagerare  befordras.  I  New-York  finnas,  som  bekant,  flera  spårvägar, 
hvilka  delvis  redan  befaras  med  ångvagnar  och  gå  midt  på  gatorna  samt 
ge  6 — 12  procent  på  anläggningskapitalet.  Huru  dessa  spårvagnar  äro  be- 
skaffade, ser  man  bäst  af  nedan  stående  afbildning  af  en  sådan  efter  syste- 
met Ayshford.  Vagnarna  äro  dock  af  olika  slag,  d.  v.  s.  mer  eller  mindre 
präktigt  inredda,  och  för  passagerarnas  beqvämlighet  användas  om  sommarn 
luftigare  vagnar. 
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I  Amerika  är  livarje  åkdon  berättigadt  att  begagna  dessa  spårvägar;  derför 
ha  äfven  alla  åkdon  der  samma  spårvidd.  För  att  ej  behöfva  vika  ur  vägen, 
fara  de  enskilda  åkdon,  som  begagna  spårvägarna,  i  samma  riktning  som  spår- 
vagnarna. På  andra  ställen  liar  man  dock  funnit  det  mindre  ändamålsenligt, 
att  spåren  begagnas  af  enskilda  åkdon,  emedan  dessa  färdas  långsammare  ocli 
således  hindra  spårvagnarna  i  deras  hastigare  fart.  Gatujern vägarna  byggas 
och  drifvas  af  aktiebolag  och  ge  vanligen  god  ränta.  Egarna  måste  stenlägga 
och  underhålla  de  gator,  deras  vagnar  befara. 


Fig.  46.     Spårvagn  för  hästbanor  med  falsskenor. 

Men  hela  detta  spårvägssystem  kan  endast  betraktas  som  en  nödfalls- 
utväg. En  gång  skall  man  väl  lyckas  fylla  den  känbara  lucka,  som  det  ännu 
ej  lösta  problemet  med  gatu-  och  landsvägslokomotiv  lemnar.  Jernvägarna, 
hvilka  för  närvarande  utöfva  en  nästan  diktatorisk  makt  öfver  den  geografiska 
gestaltningen  af  det  industriela  lifvet  och  oemotståndligt  draga  alstringsorterna 
till  sig,  skola  då  förlora  sin  onaturliga  tyngdkraft. 


Den  underjordiska  jernvägen.  I  London  har  man  ej  nöjt  sig  med  att 
endast  ofvan  jord  befordra  menniskor  och  varor.  På  gatorna  var  utrymmet 
redan   otillräckligt,   och   då   en   ordnad   luftsegling  ännu  ansågs  otänkbar,  steg 
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man  ned  under  jorden.  Den  berömda,  nu  blott  föga  begagnade  tunneln  under 
Thames  gaf  första  iden  härtill.  På  uppmaning  af  ingeniör  John  Fowler 
bildade  sig  ett  med.  betydligt  kapital  försedt  bolag,  som  skulle  skaffa  London 
en  underjordisk  jernväg.  Jätteföretaget  är  nu  lyckligt  fullbordadt,  och  sedan 
1863  befara  underjordiska  lokomotiv  tunneln,  alldeles  som  omnibusarna  ga- 
torna ofvan  jord. 

En  beskrifning  på  denna  underjordiska  jernväg  ha  vi  redan  lemnat  i 
Uppfinningarnas  bok,  band  I,  s.  408. 

Vattenomnibusen.  De  lättnader,  samfärdseln  erhållit  öfver  och  under 
Londons  gator,  voro  ännu  ej  tillräckliga;  man  har  äfven  tagit  Thames  i 
anspråk  för  hennes  räkning.  På  de  trånga  gatorna  i  City  uppstår  ej  sällan 
stockning  bland  de  tusentals  åkdonen,  och  denna  räcker  mången  gång  flera 
minuter;  den  tid,  som  då  går  förlorad,  medför,  efter  hvad  engelsmän  beräk- 
nat, en  daglig  penningförlust  af  en  half  million  pund.  Hvar  och  en  tränges, 
har  brådt  om,  knuffas  och  hindrar  både  sig  sjelf  och  andra.  Att  med  om- 
nibus  eller  droska  komma  fram  genom  trängseln  är  en  hjeltedat,  som  endast 
Londons  kuskar  kunna  utföra.  Denna  olägenhet  vidlåder  hvarken  den  under- 
jordiska jernbanan  eller  vattenomnibusen  på  Thames.  Der  gå  för  när- 
varande 300  små  numrerade  ångbåtar,  hvilka  för  en  penny  (7x/2  öre)  frakta 
passagerare  från  Blackwall  i  östra  ändan  af  staden  under  de  många  broarna 
till  Chelsea  längst  bort  i  den  vestra. 

Vattenomnibusen  är  dock  ej  uteslutande  egendomlig  för  verldsstaden  vid 
Thames.  Afven  i  andra  större  städer,  der  hela  stadsdelar  skiljas  af  breda 
floder  eller  sund,  uppträder  han  antingen  i  form  af  ån  g  färja,  såsom  mellan 
New- York  och  Brooklyn,  eller  af  ån  g  slup  ar,  såsom  i  Stockholm,  bland  hvars 
trafikmedel  dessa  små  snabba  farkoster  utgöra  ett  af  de  mest  karakteristiska. 

Stadsbudsinrättningen.  Bredvid  dessa  den  nyare  tidens  samfärdsanstal- 
ter,  som  betjena  sig  af  ån  g-  och  hästkraft,  har  utbildat  sig  en  inrättning,  som 
blifvit  af  ganska  stor  vigt  för  samfärdseln  inom  de  större  städerna.  Ofta,  då 
vi  ville  ha  ett  ärende  hastigt  uträttadt,  hade  vi  ej  något  bud  att  skicka.  Yi 
gingo  ut  på  gatan  för  att  se  oss  om  efter  ett  sådant.  I  gathörnen  stod  der 
midt  i  solbaddet  en  hop  lättingar,  hvilka,  dagdrifvare  till  yrket,  fordrade 
rundlig  betalning  för  att  uträtta  den  minsta  småsak  och  ändå  ej  voro  att 
lita  på.  Dessa  ruskiga  figurer,  som  merendels  höllo  sig  i  närheten  af  någon 
krog,  ser  man  nu  mera  sällan  på  våra  gator,  men  i  deras  ställe  träffa  vi 
på  medlemmar  af  väl  ordnade  stadsbudsinrättningar,  hvilka  vid  första 
vink  äro  färdiga  att  uträtta  ett  ärende  och,  hvad  som  är  väsentligast  af  allt, 
erbjuda  oss  säkerhet  för  dess  riktiga  utförande.  Ofver'  allt  har  allmänheten 
med  glädje  helsat  dessa  inrättningar,  och  de  ha  inom  kort  gjort  sig  så  oum- 
bärliga, att,  i  händelse  de  upphörde,  en  känbar  lucka  skulle  uppstå  i  våra 
städers  samfärdsmedel.  En  köpman  från  Bromberg,  Edvard  B  er  g  er,  grun- 
dade   den    första   stadsbudsinrättningen,    hvilken   hvilade  på  följande  grunder: 
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fast,  bestämd  lön  för  arbetarna,  goda,  ej  allt  för  stränga  ordningsstadgar, 
tjenliga  att  upprätthålla  tillbörlig  disciplin,  fast  taxa,  som  utestängde  allt  god- 
tycke, oaflåtlig  kontroll  genom  garantisedlar  eller  qvitton.  Det  pålitliga  stads- 
budet liar  nu  blifvit  en  oumbärlig  hjelpreda  i  alla  möjliga  fall;  han  är  bud- 
bärare, uppassare,  sjukvaktare,  biljettmottagare,  kusk,  biträde  vid  flyttning 
och  eldsläckning,  han  är  äfven,  om  så  fordras,  postillon  d'amour  och  gör  tjenst 
som  vaktmästare,  betjent  eller  portvakt,  med  ett  ord,  han  uträttar  hastigt, 
billigt  och  säkert  hvarje  ärligt  uppdrag,  är  ett  verkligt  factotum. 

Dessa  stadsbudsinrättningar  ha  redan  utbredt  sig  öfver  en  stor  del  af 
Europa  och  äfven  hittat  vägen  till  Amerika.  Jemte  de  fasta,  full  garanti 
lemnande  anstalterna  uppstodo  äfven  andra,  som  ej  gåfvo  fasta  löner,  ej  heller 
voro  bundna  af  stränga  stadgar,  utan  hotade  med  en  återgång  till  de  gamla 
dagdrifvarna  i  gathörnen.  Stadsbuden  kallas  i  Frankrike  commissionaires 
och  i  London  commissioners.  De  sistnämda  utgöra  en  af  gamla  sårade 
soldater  bildad  kår  i  grön  vapenrock  med  röda  uppslag  och  bära  vid  en  svart 
bröstrem  en  brefväska.  För  ett  ärende  på  en  half  engelsk  mil  beräkna  de  2 
pence  (15  öre). 

Den  elektriska  lokalposten.  Så  hastigt  och  beqvämt  än  invånarna  i 
stora  städer  nu  mera  kunna  meddela  sig  med  hvarandra,  tillfredsställer  dock 
denna  skyndsamhet  ännu  ej  alla  anspråk.  Under  närvarande  tid  af  ända  till 
öfvermått  stegrad  liflighet  i'  affärer  och  sociala  förhållanden  blir  tiden  allt 
dyrbarare  och  vigtigare.  Här  blir  punktlighet  en  hufvudsak,  och  med  våra 
dagars  sjudande  affärs-  och  börsspekulationer  bero  ofta  hundratusenden  af  mi- 
nuter. Vända  vi  oss  särskildt  åter  till  mönsterstaden  i  detta  afseende,  till 
London,  finna  vi,  att  redan  dess  lokalpost  åstadkommer  betydande  saker,  ty 
från  de  hvarannan  timme  tömda  breflådorna  spridas  der  inom  samma  tid 
tusentals  bref  till  jättekroppens  yttersta  delar.  Men  på  ett  svar,  som  man 
ville  ha  på  ögonblicket,  måste  man  dock  ofta  vänta  3  till  4  timmar.  En 
sådan  brefvexling,  som  går  genom  minst  sex  händer,  innan  hon  kommer  fram 
till  sin  bestämmelse,  gör  nu  mera  ej  till  fyllest.  Den  elektriska  telegrafen 
togs  i  stadsbons  tjenst  och  öfvertog  brefvets  rol.  I  hotellen  och  i  Londons 
parlamentshus  har  denna  inrättning  redan  länge  funnits.  Man  ringer  och 
skickar  med  elektricitet  bud  till  husets  mest  skilda  delar.  Afven  i  stora  fa- 
briker använder  man  redan  telegrafen.  I  Paris,  New- York,  Bruxelles,  Berlin 
och  många  andra  städer  är  en  elektrisk  lokalpost  i  verksamhet.  I  Berlin 
kostar  ett  telegram  från  den  ena  ändan  af  staden  till  den  andra  blott  21/2 
groschen  (23  öre).  I  synnerhet  användes  telegrafen  i  polisens  tjenst,  och 
alla  polisvaktkontor  stå  i  elektrisk  förbindelse  med  hufvudkontoret;  på  samma 
sätt  brandposterna,  som  på  gifven  signal  äro  beredda  att  med  sina  sprutor 
skynda  till  det  ställe,  der  eldsvåda  utbrutit. 

Yida  större  är  det  trådnät,  som  »London-district-telegraph-company» 
dragit  genom  London.  Dess  medelpunkt  sammanfaller  med  stadens  egen, 
Charing-cross.  Derifrån  har  man  på  en  längd  af  400  engelska  (60,2  svenska) 
mil  ledt  trådar  i  alla  riktningar  och  satt  dem  i  förbindelse  med  200  elektriska 
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lokalpostbyråer.     Dessa  äro  sins  emellan  så  förbundna,  att  man  vid  hvad  tid 
som  helst  kan  telegrafera  från  den  ena  stationen  till  den  andra,  der  få  inne- 


hållet genast  afsändt  till  adressaten  samt  på  samma  väg  inom  en  liten  stund 
få  svar,  hvilket  man  sjelf  på  afsändningsbyrån  kan  invänta.     Alla  lokalsta- 
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tioner  stå  visserligen  ej  i  omedelbar  förbindelse  med  hvarandra,  utan  äro  blott 
medelbart  förenade  genom  hufvudstationen,  så  att  många  telegram  måste  göra 
stora  omvägar,  men  detta  betyder  ingenting  för  elektriciteten,  som  lika  hastigt 
skulle  löpa  jorden  omkring  som  göra  turen  från  den  ena  stationen  till  den 
andra.  Det  är  endast  afskrifningen  och  afsändningen,  som  upptaga  den  tid, 
som  förflyter  mellan  inlemnande  och  mottagande. 

Då  den  första  ändlösa  tråden  1860  drogs  öfver  Londons  gator  och  hus, 
förvånades  man  öfver  den  ovanliga  synen.  Nu  är  London  på  många  ställen, 
t.  ex.  öfver  Regents  circus  eller  Trafalgar-square,  så  tätt  öfverspunnet  med 
trådar,  att  man  skådar  upp  till  himmeln  liksom  genom  ett  ofantligt  spindelnät. 
Londons  elektriska  lokalpost  afser  alla  de  ändamål,  för  hvilka  i  allmänhet 
bref  och  bud  användas,  såsom  bjudningar,  aftal  om  möten,  meddelanden  mel- 
lan domstolarna,  vitneskallelser,  brandsignaler  från  den  ena  brandposten  till  den 
andra,  tillkallande  af  läkare  vid  hastiga  sjukdomsfall,  polisåtgärder  för  att 
gripa  rymmande  bedragare  eller  förbrytare  och  tusentals  andra  saker. 

Utom  detta  system,  hvarigenom  en  person  träder  i  telegrafisk,  förbindelse 
med  en  annan  medelst  en  tredjes  hjelp,  har  man  förstått  att  göra  sig  alldeles 
oberoende  af  denna  mellanhand  och  särdeles  sinnrikt  satt  tråden  i  händerna 
på  de  korresponderande  sjelfva,  hvilka  således  utan  främmande  mellankomst 
kunna  omedelbart  telegrafiskt  meddela  sig  med  hvarandra.  I  spindelnäten  öf- 
ver London  märker  man  äfven  grofva  trådar.  Hvar  och  en  af  dem  består  af 
hundra,  ofta  tusen  isolerade  finare  trådar,  som  uthyras  till  enskilda  till  ute- 
slutande bruk,  vanligen  för  att  förena  affärslokalen  med  landstället  utanför 
staden,  mot  en  afgift  af  4  pund  (1  pund  =18  kronor)  milen,  jemte  12  pund 
för  ett  par  wheatstoneska  elektromagnetiska  telegrafinstrument.  »Universal- 
private-telegraph-company»  har  försett  ej  blott  London,  utan  äfven  andra 
stora  affärsstäder,  Glasgow,  Liverpool  och  Manchester,  med  privattelegrafer. 
London  och  England  äro  på  detta  sätt  öfverspunna  med  en  tät,  fin  nerfväfnad 
af  det  mest  utbildade  förbindelsesystem. 

Reuters  telegrambyrå.  Upphofsmannen  till  denna  nya  utveckling  af 
den  elektriska  telegrafin  är  den  bekante  Re  ute  r,  hvars  telegram  man  nu  alla 
dagar  finner  i  de  flesta  länders  tidningar.  1851  förlade  Reuter,  en  tysk  från 
Kassel,  sin  telegrafanstalt  från  Aachen  till  London,  väl  inseende,  att  denna 
plats  skulle  bli  telegrafins  medelpunkt.  Underhafskabeln  mellan  Calais  och 
Dover  hade  då  nyss  blifvit  lyckligt  nedlagd  och  således  omedelbar  telegraf- 
förbindelse med  kontinenten  öppnad.  Hittills  hade  Reuters  byrå  endast  egnat 
sin  uppmärksamhet  åt  handelstelegrammen,  men  nu  trodde  han  tiden  vara  inne 
att  tillämpa  sitt  system  äfven  på  politiska  nyheter  och  erbjöd  sig  att  lemna 
pressen  telegrafiska  meddelanden. 

Många  svårigheter  voro  här  att  öfvervinna,  af  hvilka  ej  den  minsta  var, 
att  de  engelska  tidningarna  ogerna  ville  meddela  samma  telegram,  utan  hvar 
och  en  ville  ha  sina  särskilda,  som  tillhörde  henne  ensam.  Först  efter  flera 
försök  lyckades  han  öfvertyga  londontidningarna,  att  alla,  utan  att  träda  sin 
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värdighet  för  nära,  kunde  meddela  samma  telegram.  Hvad  som  först  fäste 
allmänhetens  uppmärksamhet  på  den  reuterska  byrån  var  den  utomordentliga 
snabbhet,  hvarmed  han  nyårsdagen  1859  meddelade  Napoleon  III:s  bekanta 
yttrande  till  det  österrikiska  sändebudet,  bebådaren  af  det  våren  derpå  föl- 
jande kriget.  Kejsaren  yttrade  dessa  ord  i  Tuilerierna  klockan  1  middagen, 
och  redan  en  timme  derefter  kunde  Times,  under  öfverskrift  »Reuters  tele- 
grams», i  sin  tredje  upplaga  meddela  talet. 

Så  snart  något  vigtigt  tilldrar  sig,  vore  det  än  i  jordens  mest  aflägsna 
delar,  lemnar  oss  Reuters  byrå  genast  noggrann  underrättelse  derom  och  be- 
gagnar sig  för  detta  ändamål  af  alla  befintliga  elektriska  trådar.  Der  sådana 
ej  finnas,  användas  alla  till  buds  stående  medel  att  påskynda  depeschernas 
öfversändning.  Ofver  allt  äro  korrespondenter  anstälda,  hvilka  det  åligger  att 
med  största  möjliga  skyndsamhet  inberätta  till  hufvudbyrån  hvarje  vigtig  till- 
dragelse. Detta  gäller  ej  blott  om  den  europeiska  kontinenten,  der  byrån  har 
agenter  på  alla  vigtiga  platser;  äfven  i  Afrika,  Asien,  Indien,  Kina,  Austra- 
lien, Amerika,  Brasilien,  Vestindien  äro  sådana  anstälda,  så  att  allmänheten 
genom  telegrafen  kan  erhålla  nyheter  från  alla  verlds delar. 

Efter  Reuters  exempel  ha  sedermera  åtskilliga  telegrambyråer  uppstått 
på  kontinenten.  Yi  nämna  bland  dem  A  g  en  c  e  Hävas  i  Paris  och  Wolfs 
byrå  i  Tyskland. 


Föiberedande  nnrtei ^ökningar  för    Panamabanans 
.'  £  byggande. 

sf-    Jerm  ägarna  som  samfärds- 
medel. 

Vai  tid  och  jeinvägama.  —  Jernvägsvagnar 
och  lokomotiv.  —  Jernvägarnas  utbredning  på  jor- 
den, deras  tillväxt  sedan  1830  och  förhållande  till 
ländernas  storlek  och  folkmängd.  —  Alpbanorna. 
—  Pacificbanan  och  hennes  betydelse.  —  Pacificbanan  och  hennes  täflan  med  Suezkanalen.  — 
De  nordamerikanska  jernvägarnas  tillväxt.  —  Panamanäset.  —  Panamabanans  betydelse  och 
förfall.  —  De  sydamerikanska  jernvägarna.  —  Jordens  högsta  jernväg.  —  Mamorébanan  i  Bo- 
livia. —  Asiatiska  jernvägar.  —  Jernvägarna  och  kapitalet.  — •  Jernvägens  användning  till 
militära  ändamål. 


Vår  tid  och  jernvägarna.  I  mars  1829  befors  den  första  jernvägen  med 
ångkraft  mellan  Liverpool  och  Manchester.  Nu  ha  jernvägarna  en  längd  af 
32  000  geografiska  mil  eller  inemot  6  gånger  så  stor  som  jordens  omkrets,  och 
ingen  torde  nu  mera  vilja  på  allvar  förneka,  att  menskligheten  inträdt  i  ett 
nytt  kulturskifte,  hvars  höga  ståndpunkt  till  ej  ringa  del  är  ett  verk  af  jern- 
vägarna i  förening  med  telegrafin  och  ångbåtsfarten.  Ej  blott  medlemmarna 
af  samma  stat,  utan  äfven  folken  träda  genom  dem  i  närmare  förbindelse  med 
hvarandra;   jernvägen    öfverskrider    landsgränsen,   för  olika   nationaliteter  till- 


JERNVÄGSVAGNAR,    OCH    LOKOMOTIV.  143 

sammans  och  lär  dem  känna  sina  gemensamma  intressen.  Jernvägarna  bi- 
draga till  varuprisens  utjemnande,  ingripa  i  staternas  politiska  förhållanden 
och  understödja  i  krig  de  militära  operationerna.  I  ett  land  med  ett  vidt 
utgrenadt  jernvägssystem  synes  nu  mera  hungersnöd  i  följd  af  missväxt  på  en 
inskränktare  omkrets  knapt  tänkbar,  emedan  man  i  hast  kan  fylla  behofvet 
af  tillförsel  och  den  sädesprisens  vexling,  som  förut  genom  dåliga  samfärds- 
medel  redan  på  10  eller  20  geografiska  mils  afstånd  gjorde  sig  märkbar,  nu 
är  nedsatt  till  ett  minimum. 

Jern  vägs  vagnar  och  lokomotiv.  II  vilken  mängd  olika  förbättringar 
småningom  blifvit  införda  inom  jernvägsbyggeriet,  ha  vi  redan  i  första  bandet 
af  Uppfinningarnas  bok  visat.  Liksom  syllar  och  skenor  förändrades  och 
gjordes  ändamålsenligare,  beredde  man  äfven  de  resande  allt  flera  beqvämlig- 
heter.  Från  de  väl  uppvärmda  vänts  alarna,  som  alltid  stå  i  förbindelse  med 
restaurationer,  träder  den  resande  ut  på  den  merendels  öfvertäckta  perrongen 
och  stiger  derifrån  in  i  den  beqvämt  inredda  kupén;  på  många  jernbanor  afgå 
nattåg  med  särskilda  sofvagnar;  värmapparater  med  het  sand  eller  varmt 
vatten  utestänga  kölden;  i  stället  för  matta  oljlampor,  som  i  tunlar  eller 
nattetid  spredo  ett  sparsamt  ljus,  använder  man  gaslysning;  särskilda  anstal- 
ter, såsom  ringklocksledningar  och  andra  signaler,  sätta  passageraren  i  förbin- 
delse med  lokomotivföraren  och  göra  det  möjligt  att  i  händelse  af  någon 
olycka  stanna  tåget.  Trots  den  ökade  hastigheten  har  säkerheten  vid  jern- 
vägsresor  stigit  betydligt  dels  genom  en  mera  praktisk  anordning  af  dubbel- 
spår och  banvaktarnas  signaler,  dels  genom  användning  af  den  elektriska 
telegrafen,  som  underrättar  närmaste  stationer  om  tågets  afgång.  Ijemförelse 
med  de  millioner  menniskor,  som  befara  jernvägarna,  är  procenten  af  olycks- 
händelser mycket  obetydlig.  I  detta  afseende  ha  endast  Englands  och  För- 
enta staternas  jernvägar  dåligt  rykte  om  sig  och  lemna  mycket  öfrigt  att 
önska. 

De  olyckshändelser,  som  inträffade  både  på  denna  och  andra  sidan  oce- 
anen, hindrade  likväl  ej,  att  man  sökte  ge  tågen  en  allt  större  hastighet. 
I  följd  häraf  fingo  lokomotiven  småningom  en  helt  annan  form.  Deras  vigt, 
och  i  följd  deraf  deras  adhesionskraft  mot  skenorna,  ökades,  och  deras  drag- 
kraft stegrades  ofantligt. 

Stephensons  första  fyrhjuliga  lokomotiv  vägde  ej  mer  än  94  centner. 
Anda  till  1835  gjorde  man  lokomotiv  af  165  centners  vigt,  som  redan  1845 
steg  till  705  centner;  nu  deremot  skapar  man  vidunder  på  1  500  centner.  Det 
samma  är  äfven  förhållandet  med  hastigheten.  Stephensons  »Rocket»  till— 
ryggalade  blott  21/3  svenska  mil  i  timmen.  1834  kunde  det  engelska  lokomo- 
tivet »Firefly»  redan  göra  öfver  4  svenska  mil  i  timmen,  och  sedan  1855  har 
man  hunnit  en  hastighet  af  97g  svenska  mil  på  samma  tid. 

Dessa  siffror  visa  ett  stort  framsteg.  Dertill  kommer  äfven,  att  under- 
hållskostnaden och  bränsleåtgången  betydligt  minskats.  Gjutjernet  har  undan- 
trängts   af    det    smidda   jernet,    som    åter    i   sin   ordning   fått  vika  för  stålet. 
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Ängbildningen  har  ökats  genom  förstoring  af  ångpannans  yta  och   användning 
af  bättre  bränsle. 

Lokomotivhjulen  äro  fyra,  sex  eller  åtta.  På  de  nu  brukliga  lokomotiven 
har  man  sällan  mer  än  sex  hjul.  För  att  öka  hastigheten  hos  de  lokomotiv, 
som    begagnas    till    iltåg,    gaf  man   de   på   drifaxeln  sittande  hjulen  en  större 

diameter  än  de  öfriga 
fyra.  Man  inser  lätt,  att 
denna  tillökning  af  drif- 
hjulens  diameter  måste 
ha  åsyftad  verkan,  ty 
den  på  en  viss  tid  till— 
ryggalagda  vägen  är  lika 
med  längden  på  drifhju- 
lens  omkrets,  multiplice- 
rad med  det  antal'  om- 
svängningar, som  hjulen 
på  samma  tid  gjort;  den 
senare  faktorn  kan  dock 
ej  öfverskrida  en  viss 
gräns. 

Då  ångpannan  förr 
h vilade  på  hjulaxlarna, 
måste  man,  när  hjul  dia- 
metern ökades,  naturligt- 
vis äfven  sätta  ångpan- 
nan högre  öfver  mar- 
ken; men  genom  att  höja 
henne  för  mycket  äf ven- 
ty  ra  de  man  att  förstöra 
lokomotivets  jemvigt. 
Redan  1848  hade  man 
i  denna  riktning  hunnit 
den  yttersta  gränsen;  då 
föll  en  engelsk  ingeniör, 
C  r  a  m  p  t  o  n,  på  den  iden 
att  ställa  drifhjulen bak- 
om i  stället  för  under 
ångpannan.  I  följd  deraf 
kunde  man,  oberoende  af 
ångpannan,  göra  drifhjulen  hur  stora  som  helst.  Nu  undergick  lokomotivens 
utseende  en  stor  förändring.  Cramptons  lokomotiv,  som  sedan  1852  varit  i 
bruk,  likna  en  smärt  kapplöpningshäst,  medan  de  ojemförligt  tyngre  gods- 
tågslokomotiven se  ut  som  groft  bygda  arbetshästar.  Har  ett  sådant  iltågs- 
lokomotiv   15    vagnar    att    draga,    uppnår  det   sällan   en  hastighet  af  mer  än 
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4-/3 — 52  3  mil  i  timmen,   men   med  8 — 9   vagnar  uppnår  det  lätt  9]/a  mil  på 
samma  tid. 

Jernvägarnas  utbredning  på  jorden.  Men  denna  hastighet  skulle  blott 
vara  af  öfvergående  nytta  for  samfärdseln,  om  hon  ej  hade  fritt  spelrum  på  ett 
vidsträckt  och  sammanhängande  jernvägsnät.  Här  måste  framför  allt  kapitalet 
träda  emellan,  och  staten  så  väl  som  enskilda  bolag  har  bemödat  sig  att  gifva 
jernvägssystemet .  den  storartade  utbredning,  det  nu  eger.  Det  finnes  i  våra 
dagar  knapt  någon  bättre  måttstock  på  ett  lands  och  folks  odling  än  antalet 
och  längden  af  dess  jernvägar. 

Jernvägarnas  utsträckning  på  jorden  den  1  januari  1872, 
uttryckt  i  geografiska  mil. 


Land 


I  hela  sin 
j    längd. 


På  1  mil-. 

Hon  in-  | 
vanare.   ; 


Land 


T  ■■    ,       .    !Pa  1  mil- 
il  hela  sm    ,. 

,..      ,         hon  111- 

langd. 
•    °  rånare. 


Storbritannien 

Tyska  riket    

Luxemburg , 

Frankrike    

Ryssland 

Österrike-Ungarn . . 

Italien 

Spanien  

Belgien   

Sverige 

Schweiz    

Nederländerna  . . .  . 

Danmark   

Rumänien 

Portugal  

Norge 

Turkiet 

Grekland 

Europa 

Ostindien 

Java 

Asiatiska  Turkiet . 

Kaukasien 

Japan  

Asien 

Förenta  staterna  . . 


3  368  i 

2  847/! 

23^j 

2  381  - 

1868  I 

1623  I 

865  I 

733  j 

410  i 

249  I 

198  I 

196  j 

118  I 

109  I 

107 

57 

40 

H 


1185 


13  586 


107 
69 

65 
26 
45, 
32 
44 
81 
59 
73 
54 
66 
27 
27 
32 
4 
1 


15  193i 

50 

1104 

7 

35 

2 

31 

p 

— 

12. 

3 

3 

__ 

352 


Canada ! 

Brasilien ; 

Argentina I 

Chile I 

Cuba i 

Peru j 

Alejico I 

Columbia  —  i 

Uruguay 

Britiska   Guyana 

Paraguay 

Honduras ; 

Jamaica j 

Venezuela ' 

Amerika 

Egypten  

Algier 

Kaplandet 

Afrika 

Australien 

Nya  Zeeland 

Tahiti 

Australien 

Alla  banornas  samman- 
'■      lagda   längd  , 


624 
135 
133 
102 

86 

m 

53 

14 

13 

13 

10 

8 

6 

2 


31809 


171 
14 
10 
51 

62 

26 

6 

5 

38 

85 

10 

60 

10 

1 


14  851 

176 

142 

28 

68 



28 

47 

238 

— 

234) 

10 

122 

V 

244^ 

122 

1  sanning  en  ej  liten  siffra  detta:  inemot  32  000  mil  trafikerade  jernvägar 
på  vår  jord,  och  likväl  växer  deras  längd  så  hastigt,  att  h varje  statistik  efter 
ett  års,  ja,  efter  några  månaders  förlopp  måste  anses  föråldrad.  Jernvägsstati- 
stiken  är  en  vetenskap,  som  undergår  underbart  hastiga  förändringar.  Sedan 
1866,  då  alla  jernvägarnas  sammanlagda  längd  utgjorde  19  652  geografiska  mil* 
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har  hon  vuxit  med  mer  än  en  tredjedel.     Efter  en  beräkning  af  G.  Stiirmer 
har  jordens  jernvägsnät  växt  i  följande  progression: 

1830 31  sv.  mil.    1845 1630  sv.  mil.    1860 10000  sv.  mil. 

1835 226    »      »      1850 3557    »      »      1865 13576    »      » 

1840 804    »      »      1855 6376    »>      »       1872 22079    »      » 

Den  absoluta  längden  är  dock  ej  den  enda  måttstock,  hvarefter  vi  kunna 
bedöma  ett  lands  jernvägsförhållanden;  för  att  få  en  riktig  föreställning  derom 
måste  vi  äfven  jemföra  denna  längd  med  landets  folkmängd  och  storlek.  Of  van 
stående  tabell  visar,  huru  många  jernvägsmil  komma  på  hvar  million  invånare,, 
och  vi  finna  då,  att  Förenta  staterna  med  352  mil  stå  både  absolut  och  rela- 
tivt främst.  Sedan  följa  i  ordning  efter  hvarandra  Canada,  Storbritannien,, 
Belgien,  Schweiz,  Tyskland,  Danmark,  Frankrike,  Sverige  m.  fl.;  sist  komma 
Grekland  och  Venezuela.  Men  vi  måste  äfven  jemföra  jernvägarnas  längd 
med  landets  areal;  då  komma  i  Belgien  785  mil  jernvägar  på  1000  geogra- 
fiska qvadratmil,  i  Storbritannien  573,  i  Nederländerna  405,  i  Schweiz  245,  i 
Frankrike  240,  i  Tyskland  207,  i  Sverige  31,  i  Ryssland  16,  i  Turkiet  6  och 
i  Grekland  blott  iy2  mil  på  1  000  qvadratmil. 

Betrakta  vi  en  karta,  h varpå  jernvägarna  äro  utsatta,  finna  vi  dem  mest 
utbredda  öfver  den  norra  jordhalfvan;  i  det  södra  halfklotet  börja  Australien 
och  Sydamerika  först  småningom  betäckas  med  ett  jernvägsnät.  Vi  ha  nu 
jernvägar  öfver  smala  sund  och  genom  sandöknar,  såsom  banan  mellan  Alexan- 
dria  och  Suez;  de  gå  öfver  Venezias  laguner,  öfverklättra  bergkedjor  och 
ringla  sig  öfver  den  i  vågor  gående  prärien,  eller  genomskära  de  den  tro- 
piska urskogen,  såsom  mellan  Panama  och  Aspinwall.  I  Europa  kunna  vi 
redan  utan  afbrott  resa  på  jernväg  från  Madrid  till  Volga  i  Ryssland  eller 
till  Turkiet  och  från  Brindisi  i  södra  Italien  till  Jylland.  Ryssland  arbetar 
på  att  fortsätta  sitt  jernvägsnät  från  Volga  längre  österut  öfver  Ural  till 
Tjumen  i  Sibirien.  Pyrenéerna,  Brenner  och  Semmering  äro  redan  belagda  med 
skenor,  och  det  skall  säkert  ej  dröja  länge,  förr  än  en  jernväg  genom  de  schweizi- 
ska alperna  för  ned  i  Pos  floddal. 

En  omständighet  vid  nutidens  jernvägsbygnader,  som  förtjenar  framhållas, 
är,  att  ekonomiska  betänkligheter  lika  litet  som  tekniska  förmå  göra  sig 
gällande,  när  frågan  är  att  genom  jernvägar  lösa  verldshandelns,  politikens 
eller  strategins  stora  uppgifter.  Så  snart  man  blifvit  öfvertygad  om  utgiftens 
nödvändighet,  anskaffas  kapitalen,  ginge  de  qpkså  löst  på  milliarder.  Många 
af  de  vigtigaste  jernvägarna  på  jorden  höra  till  denna  afdelning,  och  först 
och  främst  alpbanorna,  af  hvilka  några  säkerligen  ej  skulle  ha  burit  sig, 
åtminstone  ej  gifvit  så  hög  ränta,  som  kapitalisterna  beräknat,  om  ej  staterna 
här  ingripit  och  beviljat  stora  tillskott. 

Alpbanorna.  Det  inre  Europa  hade  ej  länge  haft  jernvägsförbindelse  med 
de  norra  och  vestra  hafven,  förr  än  tanken  uppstod  att  åstadkomma  en  sådan 
äfven  med  det  södra,  med  Medelhafvet.  Här  reste  sig  dock  i  Alpernas 
bergmur   ett  väldigt  hinder,  som  den  unga  jernvägstekniken  hittills  aktnings- 
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fullt  lemnat  åt  sidan.  Tiden  var  dock  nu  kommen,  då  inan  kände  sig  ega 
krafter  att  taga  i  tu  äfven  med  motståndare  af  detta  slag,  och  man  grep 
dristigt  verket  an.  Det  var  naturligt,  att  man  först  skulle  försöka  sig  på 
den  del  af  alpkedjan,  som  är  lägst  ock  der  hennes  öfvergående  följaktligen 
jemförelsevis  erbjuder  cle  minsta  svårigheterna,  eller  på  de  österrikiska  alperna. 
Här  bygde  också  Karl  von  Ghega  åren  1848—1854  den  första  jernvägen 
öfver  Alperna,  Semmeringbanan,  så  kallad  efter  den  gren  af  dem,  hon 
mellan  Niederösterreich  och  Steiermark  öfverstiger.  Ehuru  mindre  än  de, 
som  sedermera  mött  vid  byggandet  af  alpbanorna  längre  vesterut,  voro  dock 
svårigheterna  här  tillräckligt  stora,  så  att  banan  ännu  kan  anses  för  en  af  de 
mest  djerfva  och  storartade,  liksom  hon  utan  allt  tvifvel  är  en  af  de  mest 
pittoreska  i  hela  verlden.  Egentligen  en  fortsättning  af  banan  Wien-Glogg- 
nitz,  tjenar  hon  att  förena  den  österrikiska  hufvudstaden  med  Triest  och  är 
som  sådan  en  af  verldshandelns  vigtigaste  stråkvägar  i  våra  dagar.  På  den 
svåraste  sträckan,  den  emellan  Gloggnitz  och  Miirzzuschlag,  en  längd  af  3l/2 
svenska  mil,  har  hon  ej  mindre  än  15  tunlar  och  16  viadukter,  de  senare 
uppmurade  öfver  branta  afgrunder.  I  den  4  262  parisfot  (1  parisfot  =  1,09 
svenska  fot)  långa  hufvudtunneln  ligger  tillika  banans  högsta  punkt  2  712 
parisfot  öfver  hafvet.  Anläggningskostnaden  utgjorde  15  millioner  gulden 
(26V4  millioner  kronor).  En  utförligare  beskrifning  af  banan  ha  vi  redan 
lemnat  i  Uppfinningarnas   bok  (band  I,  s.  405 — 408). 

Närmast  till  tiden  är  Brennerbanan,  bygd  af  Karl  Etzel  och  dragen 
midt  igenom  hjertat  af  Alperna  öfver  det  liknämda  passet  i  Tyrolen,  hvar- 
öfver  Italiens  vigtigaste  förbindelse  med  Tyskland  i  århundraden  gått  fram. 
Med  en  sammanlagd  längd  af  1672  geografiska  mil,  går  hon  från  Innsbruck 
Sillthal  uppför  till  Brennerpasset,  4  600  svenska  fot  öfver  hafvet,  och  ned- 
stiger i  Eisackthal  öfver  Brixen  och  Klausen  till  Botzen.  På  sträckan  från 
Innsbruck  till  Brenner  och  derifrån  till  Brixen  faller  den  starkaste  stigningen. 
Den  minsta  radien  utgör  1 180  svenska  fot.  På  två  ställen  lemnar  banan  de 
nyss  nämda  trånga  och  vilda  dalarna;  norrifrån  räknadt,  svänger  hon  nämligen 
först  mot  venster  in  i  Jodocusthal  och  sedermera  till  höger  in  i  Pferschthal, 
dervid  bildande  väldiga  zigzaglinier,  vid  hvilkas  slut  hon  ingår  i  så  kallade 
vändtunlar.  På  de  flesta  ställen  smyger  hon  sig  tätt  utmed  de  brant  stu- 
pande dalväggarna,  här  och  der  uppburen  af  väldiga  stödj emurar;  på  andra 
deremot  har  hon  måst  ledas  genom  tunlar  inuti  dem.  Den  längsta  af  dessa 
tunlar,  27  till  antalet,  är  den  2  880  svenska  fot  långa  Muhlthaltunneln.  Pas- 
set sjelft  öfverskrider  deremot  banan  under  fri  himmel,  och  i  motsats  till  Sem- 
meringbanan saknar  hon  äfven  så  godt  som  helt  och  hållet  broar  och  via- 
dukter. Alla  arbetena  på  denna  bana  utmärka  sig  genom  en  hög  grad  af 
soliditet,  och  är  hon  också  ej  i  samma  grad  som  systerbanan  längre  österut 
egnad  att  väcka  häpnad  genom  det  storartade  och  djerfva  i  sin  bygnad,  be- 
sitter hon  dock  framför  henne  ett  stort  företräde  genom  enkelheten  i  de 
medel,  hvarmed  hon  vinner  samma  syfte.  Semmeringbanan  ådagalade  möjlig- 
heten   att    draga    en  jernväg    öfver  Alperna,   Brennerbanan  visade,  att  detta 
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läte  sig  göra  på  ett  billigare  sätt.  Banan,  som  öppnades  den  24  augusti 
1867,  har  oaktadt  de  flera  stränga  vintrar,  som  sedan  dess  inträffat,  och  trots 
de  befarade  snölavinerna  hittills  kunnat  med  största  regelbundenhet  trafikeras. 
Den  tredje  i  ordningen  af  de  utförda  alpbanorna,  Mont-Cenisbanan, 
ha  vi  redan  i  första  bandet  (s.  403)  egnat  en  utförligare  skildring.  Här  er- 
inra vi  endast,  att  hon  utgör  den  stora  förbindelseleden  mellan  Frankrike  och 
Italien  och  på  samma  gång  den  verldshandelsväg,  hvarpå  samfärdseln  mellan 
vestra  Europa  och  Orienten  hufvudsakligen  går  fram.  Hennes,  liksom  öfver 
hufvud  de  hittills  varande  jernvägarnas  största  verk,  Mont-Cenistunneln,  har 
en  längd  af  41  235,  men  med  tillägg  af  de  båda  ändtunlarna  43  305  fot,  och 
har  inalles  kostat  65  millioner  franc  (45Y2  millioner  kronor).  Juldagen  1870 
voro  sprängningsarbetena  fullbordade,  den  17  september  1871  blef  tunneln  of- 
ficielt  öppnad,  och  sedan  mars  1872  befares  han  äfven  af  godståg.  Mont- 
Cenisbanan  går  ej  genom  den  af  gammalt  berömda  bergspets,  hvaraf  hon  har 


Fig.   51.      Genomskärning  af  Mont-Cenistunneln. 


sitt  namn,  utan  genom  den  närbelägna  Col  de  Frejus.  Innan  den  stora  tun- 
neln hann  bli  färdig,  begagnades  några  år  en  efter  den  engelske  ingeniören 
Fells  system  bygd  bana,  som,  följande  den  gamla  landsvägen  öfver  passet, 
öfverstiger  sjelfva  Mont  Cenis  (se  band  I,  fig.  426).  Banan  intager  13  fot  af 
landsvägens  bredd,  medan  den  återstående  lemnades  åt  den  öfriga  trafiken, 
de  diligenser  och  mulåsneforor,  som  här  gingo  fram.  Der  stigningarna  äro  allt 
för  branta  äfvensom  i  skarpa  kurvor  äro  de  för  systemet  utmärkande  midt- 
skenorna  anbragta.  Sedan  den  nya  banan  kom  till  stånd,  har  naturligtvis  den 
fellska,  såsom  endast  provisorisk,  förlorat  sin  betydelse.  Systemet  har  dock 
åter  lefvat  upp  i  Sydamerika,  der  en  af  de  brasilianska  bergsbanorna  är  bygd 
i  enlighet  dermed. 

Frankrike  och  Österrike  hade  nu  sina  egna  jernvägsförbindelser  med 
Italien,  men  Schweiz  och  Tyskland  saknade  ännu  en  sådan.  Man  hade  äfven 
i  båda  länderna  sedan  en  följd  af  år  umgåtts  med  planen  att  draga  en  jern- 
väg  genom  de  schweiziska  alperna,   men  ej  kunnat   förena  sig  om  öfvergångs- 
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punkten.  Tankarna  voro  i  detta  afseende  delade  mellan  Simplon,  S:t  Gott- 
hard och  de  på  de  retiska  alperna  belägna  passen  Lukmanier,  Spliigen,  Ber- 
nardino  och  Septimer,  af  hvilka  dock  slutligen  endast  de  båda  förstnämda  jemte 
S:t  Gotthard  på  allvar  koramo  i  fråga.  Efter  noggranna  undersökningar,  för- 
anstaltade af  den  italienska  regeringen,  bestämde  man  sig  slutligen  för  S:t 
Gotthard,  hufvudsakligen  på  de  skäl,  att  en  bana  härigenom,  oaktadt  en 
större  längd  och  anläggningskostnad,  skulle  gifva  större  behållning  och  för 
tunnelns  genomsprängning  fordra  kortare  tid.  Banan,  som  utföres  med  under- 
stöd af  de  tre  länderna,  skall  från  Goldau  öfver  Fliielen  och  Göschenen  genom 
en  49  876  fot  lång  tunnel  och  öfver  Bellinzona  och  Magadino,  allesammans  i 
Schweiz,  föra  till  italienska  gränsen  vid  Pino  och  sammanbinda  Bodensjön  i 
norr  med  Genova  och  Medelhafvet  i  söder.  Tunneln  har  vid  sin  norra  änd- 
punkt, vid  Göschenen,  en  höjd  af  nära  3  750  fot,  stiger  ytterligare  till  3  916 
fot,  banans  högsta  punkt,  och  sänker  sig  åter  vid  Airolo,  den  punkt,  der  banan 
lemnar  honom,  till  3  892  fot.  På  11795  fots  afstånd  från  den  norra  ändan, 
vid  Andermatt,  skall  ett  luftschakt  af  1  000  fots  djup  nedsprängas.  Hela 
arbetet  för  tunnelns  genomsprängning  beräknas  komma  att  kosta  48  millioner 
franc  (33  600  000  kronor)  och  upptaga  en  tid  af  åtta  år  eller  till  1880.  Sjelfva 
banan  deremot  får  en  längd  af  242/3  mil  med  en  beräknad  anläggningskost- 
nad af  187  millioner  franc  (130  900  000  kronor).  Banans  öfveringeniör  är 
den  badiske  jernvägsingeniöre»  Gerwig. 

Men  liksom  våra  europeiska  alpbanor  löst  vigtiga  problem  för  verlds- 
handeln  och  fört  oss  närmare  Orienten,  uppträder  äfven  i  andra  verldsdelar 
jernvägen  som  hans  kraftigaste  befordrare.  Främst  bör  här  nämnas  den 
mellersta,  egentliga 

Pacifiebanan.  Det  var  den  10  maj  1869,  den  sista  skenan  på  denna 
jättebana  med  en  guldnagel  fastnitades  vid  en  syll  af  cederträ.  Först  här- 
igenom blef  unionen  riktigt  ett  land,  kommo  hennes  östra  och  vestra  delar 
på  några  dagars  afstånd  från  hvarandra  och  blef  den  Atlantiska  förenad  med 
Stilla  oceanen  genom  ett  kulturband,  som  sträcker  sig  öfver  48  längdgrader. 
Det  är  ett  verk,  som  i  företagets  djerfhet  har  få  sina  likar  och  i  afseende 
på    sin   betydelse  för  verldshancleln  på  sin  höjd  i  Suezkanalen  en  medtäflare. 

Då  California  blifvit  af  Mejico  afträdt  till  Förenta  staterna  och  genom 
de  stora  guldfynden  ett  blomstrande  rike  med  omätliga  hjelpkällor  liksom 
genom  ett  trollslag  uppstått  vid  Stilla  hafvets  kust,  dröjde  det  ej  länge,  förr  än 
behofvet  af  en  jernvägsförbindelse  mellan  östern  och  vestern  gjorde  sig  känbart. 
Sierra  nevada,  Klippbergen  och  de  omätliga  prärierna,  som  bildade  en  skilje- 
mur mellan  de  begge  delarna,  måste  betvingas,  så  vida  ej  den  uppblomstrande 
statsgruppen  vid  Stilla  hafvet  skulle  förbli  afsöndrad  från  det  öfriga  fastlandet 
och  uteslutande  hänvisad  till  sjöförbindelsen.  Den  1855  öppnade  Panama- 
banan, ox-  och  mulåsnekaravanerna,  som  öfver  Klippbergen  letade  sig  väg 
till  vestern,  äfvensom  Ben  Hollodays  berömda,  af  staten  årligen  med  650  000 
dollar  (2  483  000  kronor)  understödda  postlinie,  allt  detta  kunde   blott  anses 
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som   utvägar   för   ögonblicket  i  väntan  på   den  stora  Pacificbanan,   hvilken 
ock  slutligen  efter  tjugu  års  ansträngningar  lyckligt  kom  till  stånd. 

Efter  många  förberedelser  och  på  en  tid,  då  det  borgerliga  kriget  sönder- 
slet  landet,  skred  man  1862  på  allvar  till  verket.     Den  1  juli  utfärdade  kon- 


gressen lagen  för  banans  byggande,  men  redan  ett  år  förut  hade  i  California 
The  central-pacific-railroad-company  erhållit  privilegium  att  bygga  en  bana 
öfver  Sierra  nevada  till  statens  östra  gräns.  För  att  underlätta  utförandet 
af  det  stora  företaget  anbefalde  kongressen  utgifvande  af  statsobligationer, 
och  till   ett  belopp,   som,  beroende   af  banans   längd   och  de  svårigheter,  ter- 
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rangen    erbjöd,    uppgick    till    nära    hälften    af    den    beräknade    anläggnings- 
kostnaden. 

Två  bolag  förenade  sig  om  jernvägsbygnaden  och  voro  sålunda  båda  be- 
rättigade till  åtnjutande  af  statsanslagen:  Central-pacific-railroad-com- 
pany,  som  bygde  den  vestra  delen  (690  eng.  eller  104  sv.  mil)  från  Sacra- 
mento  i  California  till  Promontory  vid  Great-salt-lake-city,  och  Union- 
pacific-railroad-company,  som  skulle  fullborda  banan  (1084  eng.  eller 
163  sv.  mil)  från  Omaha  vid  Missouri  till  föreningspunkten  vid  Great-salt- 
lake-city.  Sedermera  blef  genom  en  öfverenskommelse  mellan  de  båda  bolagen 
och  i  kraft  af  ett  kongressbeslut  staden  Ogden  i  Utah,  belägen  82/3  svenska 
mil  öster  om  Promontory,  bestämd  till  föreningspunkt  mellan  de  båda  banorna.. 
Till  begge  slöto  sig  sidolinier,  som  äfven  fingo  del  i  de  ofvan  nämda  för- 
månerna. Dessa  bestodo  hufvudsakligen  deruti,  att  unionsregeringen  af  sitt 
landområde  skänkte  12  800  acres  (10  500  tunnland)  för  hvarje  mil  färdig  bana. 
Sammanlagdt  skola  inemot  25  millioner  acres  (20x/2  millioner  tunnland)  rege- 
ringen tillhörig  jord  blifvit  skänkta  åt  de  båda  bolagen.  Dessutom  lemnades 
tillskott  i  form  af  regeringsobligationer,  hvilka,  allt  efter  de  med  banbygnaden 
förbundna  svårigheterna,  utgjorde  från  16  000  (61 100  kronor)  till  48  000  dollar 
(183  400  kronor)  för  hvarje  engelsk  banmil. 

Utrustad  med  så  tillräckliga  medel,  gick  banbygnaden  raskt  framåt.  Banan 
uppväxte  ej,  som  i  Europa  är  vanligt,  ur  en  redan  befintlig  kultur  som  en 
blott  lättnad  i  samfärdseln,  utan  gick  förut  och  banade  väg  för  en  odling,  som 
först  skulle  skapas.  Företagets  närmaste  mål  var  blott  att  åstadkomma  för- 
bindelse mellan  ändpunkterna,  emedan  banan  sjelf  är  det  oumbärligaste  medlet 
för  sitt  förbättrande  och  färdigbyggande.  Deruti  ligger  äfven  förklaringen,, 
hvarför  hon  i  mer  än  ett  afseende  är  vårdslöst  bygd  och  fordrar  många  år,, 
innan  hon  i  afseende  på  soliditet  kan  uthärda  jemförelse  med  Europas  jern- 
vägar.  Med  hvilken  skyndsamhet  bygnadsarbetet  på  slutet  drefs,  kan  inses- 
deraf,  att  i  följd  af  ett  vad  en  skenlängd  af  l2/3  svensk  mil  utlades  under 
sista  veckan  af  april  1869.  Hvad  öfverdådig  djerfhet  angår,  stå  i  synnerhet 
broarna  oöfverträfFade  till  och  med  på  amerikanska  banor. 

Kraftigast  drefs  arbetet  på  den  californiska  sidan.  Redan  den  17  juni 
1868  ångade  ett  lokomotiv  öfver  Sierra  nevada,  och  dermed  var  den  svåraste 
delen  af  uppgiften  löst.  Denna  alpbana  är  ett  tekniskt  -mästerstycke  och  ut- 
förd efter  J.  D.  Judahs  ritningar;  de  dervid  använda  arbetarna  voro  kineser. 
Banans  hela  längd  från  Sacramento  till  Truckee  station  på  Östra  sluttningen 
af  Sierra  nevada  utgör  119  engelska  (18  svenska)  mil.  Den  vestra  slutt- 
ningen af  bergkedjan  erbjöd,  såsom  brantare,  större  svårigheter  för  arbetet 
än  den  östra.  På  denna  linie  måste  man  bygga  ej  mindre  än  19  tunlar,  af 
hvilka  den  största  är  1715  fot  lång;  högsta  punkten  ligger  7  242  fot  öfver 
hafvet.  Till  jemförelse  må  nämnas,  att  Brennerpasset  ligger  4  694  och  Sem- 
mering  3  276  fot  öfver  hafvet.  På  ömse  sidor  om  banan  ligga  här  uppe  till 
och  med  under  högsommarn  höga  snö  vallar,  i  följd  hvaraf  man  här  på  en 
sträcka  af  22  engelska  (3y3  svenska)  mil  måst  förse  banan  med  tak.    Genom 
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sex  stora  tunlar  af  100  till  900  fots  längd  sänker  hon  sig  småningom  nedåt 
genom  Truckeedalen  till  Thundeiiake  och  stationen  Truckee,  belägen  på  2  649 
fots  höjd.  Här  börjar  den  öppna,  trädlösa  delen  af  Nevada,  det  silfverrika 
Washoedistriktet.  'Från  Reno,  den  närmaste  hufvudstationen,  går  en  bibana 
i  sydlig  riktning  till  Virginia  city  och  Carson,  de  förnämsta  städerna  i  det 
nyss  nämda  grufclistriktet,  hvilka  med  sin  »Comstockgångs»  outtömliga  rike- 
dom på  ädel  metall  fått  nytt  lif  genom  den  nu  åstadkomna  förbindelsen. 

I  nordöstlig  riktning  skär  nu  banan  den  40  eng.  (6  sv.)  mil  breda  Truckee- 
öknen,  ett  vildt  romantiskt,  men  dystert  landskap,  der  markens  alkalihalt 
dödat  allt  lif,  för  att  mellan  Trinity-mountains  i  norr  och  West-Humboldt- 
mountains  i  söder  nå  Humboldt-river  och  den  gamla  utvandrarvägen  åt  vester. 
Utmed  denna  flod  med  dess  tröga  och  gytjiga  vatten,  som  förlorar  sig  i  sanden, 
löper  nu  banan  på  en  sträcka  af  230  eng.  (342/3  sv.)  mil  och  bibehåller  med 
få  afvikningar  en  östlig  riktning.  Yid  stationen  Argenta  genomskär  hon  ett 
vulkaniskt  landskap,  der  varma  svafvelkällor  och  små  gejsrar  ofta  förekomma. 
Förbi  Catlin  och  Maggie  creek,  två  mycket  lofvande  nybyggen,  går  hon  vidare 
fram  till  Elko,  der  Humboldt-rivers  största  tillflöde  kommer  ned  från  de  unge- 
fär 10  till  12  tusen  fot  höga,  snöbetäckta  East-Humboldt-mountains.  Här  går 
hon  in  mellan  det  vulkaniska  taffellandet  i  norr  och  Nevadas  vinkelrätt  mot 
banan  framskjutande,  parallela  bergrader,  mellan  hvilka  en  mängd  små  vatten- 
drag flyter  ned  till  Humboldt-river.  Of  ver  dessa  föra  talrika  broar,  hvilka 
dock,  liksom  banans  flesta  ofri  ga  broar  och  viadukter,  ej  få  bedömas  efter 
Europas  solida  stenbroar.  En  rad  i  vattnet  nedslagna,  med  tvärbjelkar  för- 
bundna pålar  utgör  i  de  allra  flesta  fall  den  enkla  konstruktionen,  som  först 
i  en  framtid  torde  komma  att  ersättas  af  ett  fastare  bygnadssätt.  Banan 
lemnar  nu  Humboldt-river  och  vänder  sig  genom  breda  och  ofruktbara  hög- 
dalar till  norra  stranden  af  Stora  saltsjön  och  mormonstaden,  i  hvars  gran- 
skap, vid  Ogden,  Central-  och  Unionbanorna  förenas. 

Den  del  af  banan,  som  genomskär  Nevada  och  Utah,  mellan  Sierra  ne- 
vada  och  Klippbergen,  är  obestridligt  den  fulaste.  Hon  går  här  genom  land- 
skap af  en  obeskriflig  dysterhet,  hvilka,  utan  vattenförbindelse  vare  sig  öster- 
eller  vesterut  och  med  ett  dödt,  frånstötande  yttre,  i  entonighet  öfvertraffa 
sjelfva  de  enformiga  prärierna.  Banans  medelhöjd  i  Renos  ofvan  nämda  stora 
ökenbäcken  ända  till  Great-salt-lake-city  utgör  4  000  fot. 

Öster  om  mormonstaden  börja  åter  de  stora  stigningarna,  och  det  af  branta 
raviner  (canones)  genomfårade  Wahsatchberget  öfverstiges  vid  en  höjd  af  5  000 
fot;  många  djerfva  bygnader  och  starka  kurvor  påminna  här,  liksom  längre 
österut  på  Klippbergen,  om  öfvergången  öfver  Sierra  nevada.  Yrvädren,  mot 
hvilka  man  här,  liksom  på  Klippbergen,  först  nyligen  vidtagit  åtgärder  genom 
öfvertäckning  af  de  svåraste  ställena,  försvåra  här  som  der  banans  använ- 
dande om  vintern.  Från  Wahsatchbergen  går  vägen  åter  nedåt  till  de  hög- 
slätter och  små  bergkedjor,  som  fylla  det  stora  mellanrummet  mellan  Wahsatch- 
och  Klippbergen.  Fort  Bridger  är  den  närmaste  stationen;  banan  passerar  derpå 
Green-river,    en  biflod    till    Colorado,   och  går  längs  utmed  clen  dystra  Bitter- 
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creek  och  genom  det  ej  särdeles  branta  Bridgerpasset.  Detta  pass  utgör 
vattenskilnaden,  ty  de  österut  derifrån  flytande  vattendragen  gå  till  Missouri. 
Det  är  således  här  banan  inträder  i  den  Atlantiska  oceanens  område;  här  är 
hennes  naturliga  medelpunkt  att  söka  och  ej  vid  de  begge  banliniernas  god- 
tyckligt bestämda  föreningspunkt  vid  Ogden. 

Genom  den  vidsträckta  sandiga  Laramieslätten  kommer  banan  till  de  från 
Klippbergen  utskjutande  Black  hills;  norr  om  Longs  peak  vid  Virginiadalen 
passeras  dessa  vid  en  höjd  af  6  700  fot.  Här,  på  gränsen  af  Wyoming  och 
Colorado,  går  en  bibana  åt  söder  till  Colorados  hufvu^stad,  Denver.  Genom- 
skärande norra  delen  af  Colorados  öken,  uppnår  nu  banan  prärierna,  som 
till  största  delen  bilda  en  jemn,  naturlig  landsväg,  der  arbetet  kunnat  med 
stor  raskhet  drifvas.  På  denna  sträcka  var  det  ej  naturen,  utan  menniskan, 
som  lade  hinder  i  vägen;  ogalala-dakota-^  cheyenne-,  arapahoe-  och  andra 
indianstammar,  hvilkas  jagtområde  genomkorsas  af  skenorna,  äro  i  dessa  trak- 
ter oförsonliga  fiender  till  jernvägen,  som  tillfogar  deras  redan  förut  begränsade 
tillvaro  dödsstöten. 

Följande  tätt  utmed  South  Platte-river  eller  Paduca,  vid  hvars  norra  strand 
hon  uppnår  Julesburg  (3  600  fot),  går  banan  in  i  Nebraska  och  hinner  North 
Platte-river  samt  de  vid  denna  flod  belägna  Fort  Kearney,  Columbus  och  Fre- 
mont.  Här  lemnar  hon  Platte-river  och  går  genom  ett  ovanligt  fruktbart  hvete- 
land  till  Omaha  vid  Missouri,  hennes  slutpunkt.  Härifrån  till  Chicago  räknar 
man  494  (7473  sv.)  och  från  Chicago  till  New-York  960  eng.  (144 1/2  sv.)  mil. 
Banans  hela  längd  från  Sacramento  till  New-York  är  nära  3  300  eng.  (omkring 
500  sv.)  mil,  ett  afstånd,  som,  uppehållen  oberäknade,  tillryggalägges  på  6  da- 
gar l7l/2  timmar  med  en  kostnad  af  140  dollar  (534,so  kronor).  På  den  gamla, 
från  Kansas  utgående  vägen  behöfde  man  med  posthästar  18  dagar  för  att 
komma  till  San  Francisco.  Resekostnaden  för  en  person  uppgick  då  till  1  000 
dollar  (3  820  kronor).  Anläggningskostnaden  har  uppgått  till  en  rund  summa 
af  131  millioner  dollar  eller  omkring  57  000  dollar  på  hvar  engelsk  mil. 

Bangården  i  Omaha,  der  man  stiger  uti  för  att  anträda  en  så  lång  resa, 
företer  naturligtvis  en  högst  liflig  anblick.  De  talrikt  tillströmmande  resan- 
dena, deribland  ofta  sällsamma,  halfvilda  figurer,  de  många  och  tunga  res- 
saker,  de  merendels  medföra,  skulle  på  våra  bangårdar  åstadkomma  en  stark 
trängsel  och  villervalla.  Men  der  aflöper  allt  stilla,  och  på  utsatt  klockslag 
sätter  sig  tåget  i  rörelse. 

För  de  resandes  beqvämlighet  är  förträffligt  sörjdt;  passagerarvagnarna, 
rökkupeerna  ej  ens  undantagna,  hafva  en  prydlighet,  som  för  oss  är  okänd. 
Utan  klassindelning,  äro  de  mycket  längre  och  högre  än  våra  och  sins 
emellan  förenade  genom  en  gång  i  midten,  hvilken  alltid  lemnar  fri  passage 
genom  hela  tåget.  De  väl  stoppade  tvåsitsiga  sofforna  stå  i  rader  på  ömse 
sidor.  Om  vintern  äro  vagnarna  väl  uppvärmda;  vatten  får  man  för  intet; 
frukt,  dricksvaror  och  andra  förnödenheter,  tidningar  och  annan  lektyr  fin- 
nas att  köpa.  Med  hvarje  tåg  följa  dessutom  en  eller  flera  praktfulla  sof- 
kupeer  för  sådana,   som  mot  särskild  afgift  önska  ännu  större  beqvämlighet. 
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Ty  det  måste  alltid  bli  tröttsamt  att  resa  6  eller  7  dygn  utan  afbrott,  till 
och  med  om  man  tänker  sig  en  sådan  resa  i  en  första  klassens  vagn;  sofkupen 
ger  deremot  40  till  50  personer  tillfälle  att  sofva  i  sängar,  lika  goda  som 
på  de  bästa  hotell,  och  hvilka,  när  man  sofvit,  låta  förvandla  sig  till  särdeles 
beqväma  sittplatser.  Sådana  kupéer  bli  allt  vanligare  på  unionens  jernbanor. 
Mot  en  särskild  afgift  af  26  gulddollar  (99 1/3  kr.)  kan  den  resande  i  en  pull- 
mansk  salongskupe  göra  den  långa  resan  ännu  beqvämare  för  sig.  Dessa 
praktvagnar  följa  emellertid  ej  med  h varje  tåg  och  göra  blott  extratjenst. 
Härigenom  blir  resan  en  lusttur,  och  om  strapatser  kan  ej  mera  blifva  tal. 
Sådana  kupéer  äro  i  afseencle  på  beqvämlighet  och  elegans  fullt  jemförliga  med 
första  klassens  hotell.  Mju- 
ka, sammetsklädda  ottoma- 
ner, gung-  och  länstolar, 
spelbord,  sängar,  golfmattor, 
panelade  väggar  med  speg- 
lar och  taflor,  vackra  bad- 
och  toalettrum  göra  vistel- 
sen i  den  rymliga  ressalon- 
gen  särdeles  angenäm.  En 
fransk  restauration  serverar 
middag  å  la  carte  och  allt 
som  eljest  kan  önskas.  Om 
nätterna  bestås  i  dessa  ku- 
péer en  strålande  belysning. 
Pacificbanans  bety- 
delse måste  betraktas  ur  två 
synpunkter:  först  med  hän- 
syn till  hennes  betydelse  for 
Nordamerikas  kontinent  och 
de  föreningsband,  hon  knutit 
mellan  vesterns  förut  blott 
löst  förbundna  stater  och 
territorier,    och    vidare    till 

hennes  inflytande  på  verldshandeln  som  en  hufvudlinie  för  samfärdseln.  Ge- 
nom banan  har  först  och  främst  ett  förut  blott  med  svårighet  tillgängligt  om- 
råde, som  är  ungefär  en  tredjedel  så  stort  som  Europa,  blifvit  öppnadt  för 
kulturen.  Till  Nebraska,  Colorado,  Wyoming,  Utah,  Nevada  och  California 
sträcka  sig  hennes  omedelbara  verkningar,  under  det  Kansas,  Daeota,  Mon- 
tana, Idaho,  Washington,  Oregon,  Arizona,  Nya  Mejico  och  indianterritoriet 
medelbart  förnimma  hennes  inflytande.  Dessa  stater  och  territorier  ha  till- 
sammans en  folkmängd  af  blott  1  800  000,  men  deras  naturliga  hjelpkällor 
äro  outtömliga;  mineralskatterna  på  Klippbergens  begge  sluttningar  och  i 
statsgruppen  vid  Stilla  hafvet  har  man  ännu  blott  till  minsta  delen  gjort  sig 
till  godo;  de  vänta  blott  på  att  ännu  vidare  komma  till  nytta,  och  emigrant- 


Fig.   53.     Inredningen  i  en  sofkupe  på  Pacificbanan. 
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strömmen,  som  förut  med  ox-  och  mulåsnekaravaner  mödosamt  vältrade  sig 
fram  mot  vestern  eller  måste  taga  den  långa  och  dyra  panamavägen,  skall 
snart  tränga  in  i  dessa  ännu  glest  befolkade  trakter.  Hvilken  blomstring 
genom  idog  verksamhet  der  kan  utveckla  sig,  ha  mormonerna  redan  visat. 
I  de  af  banan  genomskurna  delarna  af  unionen  är  dödsdomen  öfver  indi- 
anerna oåterkalleligt  fäld;  de  vika  genast  för  nybyggarna,  der  de  nedsätta  sig 
i  större  antal,  och  anfalla  endast  deras  enstaka  utposter.  Men  äfven  här 
skall  banan  genom  lättade  trupptransporter  skaffa  bot  och  bespara  regeringen 
stora  summor.  Enligt  general  Shermans  beräkning  har  bibehållandet  af  ter- 
ritoriet Nya  Mejico,  som  till  stor  del  beherskas  af  åtskilliga  indianstammar, 
redan  kostat  regeringen  mer  än  100  millioner  dollar  (382  millioner  kronor). 
Framför  allt  är  det  dock  den  stora  varutrafiken  på  denna  bana,  som  gör, 
att  hon  utan  tvifvel  redan  bär  sig. 

Men  med  en  enda  bana,  sådan  som  den  mellersta  Pacificbanan,  kan  Nord- 
amerikas kontinent  med  sin  starka  utveckling  ej  vara  nöjd.  Förbindelserna 
mellan  östern  och  vestern  bli  med  hvar  dag  allt  fiffigare.  Af  detta  skäl  och 
emedan  om  vintern  afbrott  inträffa  i  följd  af  yrväder  (1870 — 1871  var  ba- 
nan en  hel  vecka  spärrad  af  snö),  gjorde  man  sig  förtrolig  med  tanken  på 
två  täflande  linier,  med  hvilkas  byggande  man  ock  1873  grep  sig  an.  Den 
södra  linien,  The  atlantic  and  pacific  railroad,  börjar  öster  om  S:t 
Louis  och  räcker  till  indianterritoriet;  hon  skall  fortsättas  genom  norra  Tejas 
till  Albuquerque  i  Nya  Mejico  och  derifrån  genom  Arizona  gå  till  San  Diego  i 
södra  California  vid  Stilla  hafvet.  Hon  skall  knapt  ha  något  men  af  snön, 
emedan  hon  till  största  delen  kommer  att  gå  fram  under  den  35:e  breddgraden. 
Afven  på  den  norra  linien,  The  northern  pacific  railroad,  har  1873  ar- 
betats med  fart.  Utgångspunkten  för  denna  bana  är  den  kraftigt  uppblom- 
strande staden  Duluth  vid  vestra  ändan  af  O  fre  sjön  under  47°  nordlig  bredd. 
Härifrån  skall  hon  gå  i  rak  vestlig  riktning  genom  Minnesota,  Dacota,  Mon- 
tana öfver  Klippbergen  till  Pugetsundet  i  Washingtonterritoriet  vid  Stilla 
hafvet.  Hon  får  en  längd  af  1  520  engelska  (229  svenska)  mil.  Hennes  slut- 
punkt, det  herliga  Pugetsundet,  är  af  så  stor  vigt  derför,  att  öfverfarten  här- 
ifrån till  Asien  är  kortare  än  från  San  Francisco.  Afven  en  fjerde  bana,  ge- 
nom södra  Tejas,  är  påtänkt. 

Det  återstår  oss  nu  att  tala  om  Pacificbanans  betydelse  för  verlds- 
handeln,  och  hvad  här  yttras  om  henne,  gäller  i  större  eller  mindre  mån 
äfven  om  de  båda  täflande  banorna,  då  de  en  gång  bli  färdiga.  Kina,  Japan, 
Indien  och  Australien  med  sina  rika  hjelpkällor  äro  stadda  i  en  storartad  ut- 
veckling, och  deras  handel  går  åtminstone  till  en  del  på  Pacificbanan  till 
Europa.  Denna  bana  uppträder  således  som  en  farlig  medtäflare  till  Suez- 
kanalen.  Sedan  banan  och  i  sammanhang  dermed  ångbåtslinien  San  Fran- 
cisco-Japan-Kina kommit  till  stånd,  trodde  man  ännu  knapt,  att  hon  med 
sina  dryga  omkostnader  skulle  kunna  täfla  med  Suezkanalen  om  den  öst- 
asiatiska handeln.  Och  likväl  visade  det  sig  redan  1871,  att  en  betydlig  del 
af  Japans   och   Kinas   handel   ej  blott  med  Förenta  staterna,    utan  äfven  med 
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Europa  tog  vägen   öfver  Amerika.     Handeln   med    te  och   silke  fick  en  sådan 
utsträckning,    att    ångbåtarna    snart    måste    fördubbla    antalet   af  sina    turer. 
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Att  Japan  redan  för  det  kortare  afståndet  skulle  vända  sig  till  San  Francisco, 
var   att   förutse;    resan   från  London  till  Yokohama  öfver  New- York  och  San 
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Francisco  göres  nu  på  30 — 40   dagar,    medan  den  öfver  Suez  fordrar  48 — 50 
det  samma  är  äfven  fallet  med  Nya  Zeeland.  : 

Hvad  de  sydkinesiska  hamnarna  beträffade,  syntes  saken  tvifvelaktig, 
men  en  berättelse  af  den  engelske  postmästaren  i  Victoria  (Hongkong)  visar, 
att  Suezkanalen  är  i  fara  att  förlora  äfven  Kanton  och  Hongkong.  Af  be- 
rättelsen framgår,  att  ångbåtarna,  som  gå  från  Hongkong  öfver  Shanghai  till 
San  Francisco,  1870  på  tolf  resor  i  medeltal  behöft  34  dagar  för  öfverfarten, 
medan  deremot  ångbåtarna  från  England  genom  Suezkanalen  till  Hongkong 
behöft  51  dagar.  Ett  bref  från  England  till  Hongkong  genom  Förenta  sta- 
terna skall  således  alltid  fortare  nå  sin  bestämmelseort,  om  postångarnas  af- 
gång  från  San  Francisco,  dit  det  engelska  brefvet  hinner  på  14  dagar,  är 
stäld  i  samband  m-ed  den  engelska  postens  ankomst.  Till  Shanghai  och  alla 
längre  åt  norr  belägna  hamnar  är  vägen  genom  Förenta  staterna  ännu  fördel- 
aktigare. Ingen  skall  vilja  taga  vägen  öfver  Röda  hafvet  till  Japan,  om  han 
kan  komma  dit  öfver  San  Francisco;  han  skall  ej  välja  denna  långa  och  dyra 
väg  genom  heta  luftstreck  framför  en,  som  går  genom  den  tempererade  zonen. 
Ännu  en  annan  omständighet  väger  tungt  i  vågskålen.  San  Francisco,  medel- 
punkten för  den  stora  guldproduktionen,  har  blifvit  Förenta  staternas  förnäm- 
sta myntort,  der  guld  och  silfver  årligen  präglas  för  mera  än  20  millioner 
dollar  (76  400  000  kronor).  Redan  går  californiskt  guld  och  silfver  med  ång  - 
båtarna  till  Kina  för  att  der  utjemna  de  amerikanska  och  europeiska  köp- 
männens handelsbalans.  Som  finansiel  medelpunkt  höjer  sig  staden  märkbart, 
och  liksom  han  redan  utgör  förbindelselänken  mellan  Amerika  å  ena  samt 
Asien  och  Australien  å  den  andra  sidan,  skall  han  äfven  spela  en  allt  större 
rol  i  affärsberöringen  mellan  Europa  och  Asien. 

De  nordamerikanska  jern  vägarnas  tillväxt.  Intet  land  på  jorden  har 
väl  så  hastigt  som  Nordamerika  utvidgat  sitt  jernvägsnät.  Poors  handbok  för- 
resande  på  de  nordamerikanska  jernvägarna  (Manual  of  the  railroads)  har  för 
året  1871 — 1872  vuxit  till  en  diger  foliant,  hvari  så  många  jernvägsbolag  med 
sina  namn  och  statistiska  siffror  äro  införda,  att  man  lätt  finner,  i  hvilken 
förlägenhet  den  måste  råka,  som  skall  hitta  på  ett  nytt  namn  för  att  skilja 
en  ny  bana  från  förut  befintliga.  1830  hade  Förenta  staterna  trafikerade 
jernvägar  till  en  längd  af  endast  bl/2  geografiska  mil,  1850  redan  nära  2  000, 
1870  11  587  och  1872  inemot  13  586  geografiska  mil.  Och  att  jernvägsbyg- 
gandet  ännu  ej  nått  sin  höjdpunkt,  synes  framgå  deraf,  att,  medan  man  under 
årtiondet  1830 — 1840  bygde  jernvägar  till  en  längd  af  blott  760  och  från 
■  1840 — 1850  af  1  195  geografiska  mil,  man  deremot  från  1850 — 1860  bygde  så- 
dana till  4  690  och  från  1860—1870  till  4  940  geografiska  mils  längd.  Stör- 
sta miltalet  faller  på  åren  1870  och  1871;  under  det  förra  bygdes  nämligen 
1  333  och  på  det  senare  2  006  geografiska  mil. 

I  Mejico  har  omsider  den  1  januari  1873  banan  mellan  Vera  Cruz  och 
hufvudstaden  blifvit  färdig.  Eljest  har  detta  stora  land  blott  korta,  från  huf- 
vudstaden  utgående  bandelar.     Vända  vi  oss  längre  åt  söder,  möter  oss 
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Panamanäset.  Dess  betydelse  för  samfärdseln  mellan  östern  ocli  vestern 
insågs  redan  af  spaniorerna  strax  efter  grundläggningen  af  deras  herravälde  i 
Centralamerika.  Redan  då  sökte  man  dels  genom  lands-,  dels  genom  vatten- 
vägar åstadkomma  en  förbindelse  mellan  de  begge  hafven.  Jesuitorden,  af 
grundsats  en  fiende  till  allt  framåtskridande,  uttalade  sig  deremot  genom  sin 
krönikskrifvare  José  da  Alosta.  »Några  personer»,  yttrar  han  i  sin  natural- 
historia  öfver  de  begge  Indierna,  »vilja  genombryta  de  16  leguas  från  Nombre 
de  Dios  till  Panama  för  att  sammanbinda  de  begge  hafven  och  göra  resan 
till  Peru  lättare.  Lage  detta  också  ej  utom  mensklig  förmåga,  vore  dock 
himlens  straff  att  befara  för  en  så  oerhörd  förmätenhet  som  den  att  vilja 
förbättra  Guds  anordningar.» 

Bolivar,  Sydamerikas  befriare  från  det  spanska  oket,  hade  uppmätt  näset 
och  låtit  företaga  afväg- 

ningar.     De  ledde  dock  ej       f'/.//^^^v^^  I 

till  någon  påföljd,  lika 
litet  som  de  arbeten,  som 
utfördes  på  bekostnad  af 
ett  franskt-granadiskt  bo- 
lag. Man  lärde  dock  noga 
känna  markens  beskaf- 
fenhet och  kom  till  den 
öfvertygelsen,  att  en  ka- 
nal, om  också  utförbar, 
skulle  kosta  minst  7  mil- 
lioner pund  sterling  (126 
millioner  kronor),  fordra 
en  tid  af  18  år  och  före 
sin  fullbordan  ej  lemna 
någon  af  kastning. 

Sedan  dess  ha  minst 
tjugu  olika  förslag  upp- 
dykt, hvilka  alla  på  olika 

punkter  ville  genomgräfva  Centralamerika  och  förena  de  begge  hafvens  vatten. 
An  tänkte  man  på  Tehuantepecnäset  i  södra  Mejico,  än  på  Honduras,  än  på 
Nicaragua,  der  man  med  användning  af  Nicaraguasjön  och  San  Juanfloden 
ville  åstadkomma  en  kanal,  än  på  olika  punkter  af  Dariennäset.  Ännu 
1871  och  1872  lät  den  nordamerikanska  regeringen  genom  öfverste  Selfridge 
å  nyo  söka  en  utförbar  kanalled  genom  näset,  men  utan  framgång.  Dock 
behöfver  man  ej  derför  helt  och  hållet  misströsta  om,  att  det  stora  verket 
till  slut  skall  lyckas. 

Ett  vigtigt  steg  till  de  båda  verldshafvens  närmande  till  hvarandra  togs 
dock  med  byggandet  af  jernvägen  öfver  näset  från  Aspinwall  till  Panama. 
Sedan  dess  var  under  några  år  det  utomordentligt  gynsamt  belägna  näset 
verldens    vigti gaste    transitoled,    hvar    enda   månad   befaren   af   många 


Fig.   55.      Karta  öfver  Panamabanan. 
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tusen  utvandrare,  köpmän  och  andra  resande,  livilka  ej  blott  färdades  från  den 
östra  kusten  till  den  vestra,  utan  äfven  på  denna  väg  ocli  i  allt  större  antal 
begåfvo  sig  till  Australien,  Söderhafsöarna,  ja,  till  och  med  Kina. 

Panamabanan.  Förtjensten  att  ha  bragt  denna  bana  till  stånd  tillkom- 
mer nordamerikanerna.  Tre  köpmän  från  New- York,  William  Aspinwall, 
Henry  Chauncey  och  John  Stephens,  förenade  sig  1848  om  det  djerfva 
företaget  att  bygga  en  jernväg  öfver  det  blott  8y3  svenska  mil  breda  näset 
och  således  förverkliga  en  tanke,  som  i  århundraden  syseisatt  handelsverlden: 
att  förena  Atlantiska  och  Stilla  oceanen.  På  Manzanilloön,  på  den  atlantiska 
sidan,  der  den  lilla  staden  Aspinwall  eller  Colon  ligger,  togos  i  maj  1850  de 
första  spadtagen,  och  den  27  januari  1855  ångade  redan  det  första  lokomo- 
tivet från  haf  till  haf. 

Nya  Granada,  på  livars  mark  Panamabanan  är  bygd,  hör  till  de  tropiska 
länderna    och    anses    som   ett  af  de  hetaste  i  hela  Amerika.     I  synnerhet  vid 


mF 


Stora.  TrTceröe^H^ 


Fig.  56.     Karta  öfver  de  föreslagna  kanalvägarna  mellan  Atlantiska  och  Stilla  haf  vet. 

I.  II.  Tehuantepecnäset.     III.  IY.  Hondurasnäset.     Y.  Yl.  Mcaraguanäset.     YII.  VIII.  Panama- 
näset.    IX.  X.  Cheponäset.     XI.  Darienviken.     XII.   Savannaflodens   mynning. 
XIII.  Atratos  mynning.     XIV.   Cupicaviken. 


dess  kuster  ligger  en  stor  mängd  träsk,  hvilka  genom  sin  utdunstning  för- 
gifta luften  och  göra  vistelsen  der  outhärdlig  för  den,  som  ej  är  van  vid  ett 
sådant  klimat.  Till  denna  hetta  och  osundhet  sälla  sig  regelbundet  åter- 
kommande, långvariga  regnflöden,  besvärliga  insekter,  såsom  sandflugor  och 
moskiter,  brist  på  lifsmedel  och  någorlunda  beqväma  bostäder;  träsken  för- 
svåra uppförandet  af  de  senare,  och  de  förra  kunna  endast  efter  sorgfälligt 
urval  njutas. 

Huru  många  menniskolif  Panamabanan  kostat,  har  ej  blifvit  uppgifvet, 
men  att  offrens  antal  måste  varit  ovanligt  stort,  framgår  af  alla  berättelser, 
om  man  också  ej  får  taga  det  bekanta  yttrandet,  att  hvar  enda  bansyll  kraft 
ett  menniskolif,  fullt  efter  orden.  Utefter  hela  banan  ser  man  ordentliga 
kyrkogårdar,  der  de  af  en  hastig  död  bortryckta  arbetarna  blifvit  öfverlem- 
nade  åt  jordens  sköte.  Det  var  nästan  omöjligt  att  erhålla  arbetare,  som 
förmådde  motstå  klimatet. 
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Morasen,    livarigenom  banan   skulle   dragas,  förorsakade  både  vid  nivelle- 
ringen    och    anläggningen    stora   svårigheter,    de   ogenomträngliga  snåren  i  ur- 


Fig.  57.     Jernväg  genom  urskogen. 


skogen,    der   banan    måste    gå  fram,    togo  mycken  tid  och  möda,  på  samma 
gång  jordens  yppiga  fruktbarhet  endast  gjorde  allt  för  sannolikt,  att  de  kraf- 

u.  B,    VII. 
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tiga  tropiska  växterna,  som  man  med  yxan  röjde  undan,  snart  skulle  växa 
upp  igen. 

Allt  detta  kunde  emellertid  ej  afskräcka  de  djerfva  vägbyggarna  med 
deras  okufliga  viljekraft;  under  öfverste  Tottens  och  ingeniör  Troutwines 
insigtsfulla  ledning  blef  banan  i  oktober  1851  färdigbygd  till  Gatun  och  ge- 
nast använd  att  fortskaffa  guldsökande  utvandrare. 

Under  sin  vidare  fortsättning  måste  hon  öfvergå  floden  Chagres;  dertill 
behöfdes  en  brobygnad  af  nära  350  fots  längd,  hvarvid  man  måste  taga  i  be- 
räkning, att  flodens  vatten  stundom  stiger  40  fot  öfver  sin  vanliga  höjd. 

Banan  stiger  allt  högre  och  uppnår  slutligen  den  högsta  punkten  af  cor- 
dillerkedjan,  som  här  är  lägst,  nämligen  270  fot  öfver  Atlantiska  hafvet. 
Så  snart  man  hunnit  denna  punkt,  böljade  arbetet  äfven  från  den  andra  ku- 
sten, som  stupar  mycket  brantare  ned  från  bergkedjan  än  den  östra. 

Den  27  januari  1855  klockan  tolf  på  natten  blef  banan  färdig,  och  re- 
dan dagen  derpå  förkunnade  det  till  Panama  ankommande  första  lokomo- 
tivet, som  genomlupit  hela  banan,  att  svårigheterna  voro  öfvervunna  och 
verket  fullbordadt.  Banan  har  blott  ett  spår  och  håller  i  längd  nära  7  sven- 
ska mil. 

Var  banan  svår  att  bygga,  är  också  en  färd  på  henne  fängslande.  Man 
kan  der  njuta  af  en  helgjuten,  äkta  tropisk  och  yppig  natur  samt  utan  alla 
strapatser  och  mödor  skaffa  sig  en  sällsynt  inblick  i  Amerikas  urskogar.  An 
går  hon  genom  täta  skogar  med  storväxta  och  uråldriga,  i  Europa  okända 
träd,  än  genom  träsk  och  moras,  betäckta  med  jättehöga  växter,  än  omkring 
märkvärdiga  bergformationer,  med  ett  ord,  hon  upprullar  för  den  tänkande 
betraktaren  ett  panorama  af  ständigt  nya,  ständigt  skönare  och  mera  fäng- 
slande bilder. 

Då  man  närmar  sig  bergkedjan,  ungefär  2  svenska  mil  från  Panama, 
upphör  det  pittoreska  i  den  tropiska  växtverlden,  och  de  resandes  uppmärk- 
samhet fängslas  i  lika  hög  grad  af  de  storartade  banbygnadsarbetena  i  bergen, 
om  hvilka  man  kan  göra  sig  ett  begrepp,  då  vi  tillägga,  att  stigningen  utgör 
67,4  fot  på  hvar  engelsk  mil  eller  nära  12,5  fot  på  1  000  svenska  fot.  På 
höjden  af  bergkedjan  har  man  till  minne  af  banans  anläggning  upprest  en 
vård,  som  man  åt  begge  sidor  länge  behåller  i  sigte. 

Strax  sedan  banan  var  färdig,  blefvo  både  Aspinwall  och  Panama 
vigtiga  slutstationer  för  stora  ångbåtslinier,  hvilka  ej  blott  gå  öster  ifrån  och 
längs  Amerikas  vestra  kust,  utan  äfven  från  Nya  Zeeland  och  Australien. 
Sålunda  hade  näset  blifvit  en  verklig  medelpunkt  för  verldshandeln.  Enligt 
en  berättelse  af  bolaget  befordrade  banan  åren  1859 — 1866: 

Passagerare 396  032. 

Dollar  guld , 501278  748, 

Dollar  silfver 147  377113. 

Dollar  juveler 5130  010. 

Dollar  pappersmynt   19  082  567. 

Ton  kol 614535. 
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Högsta  passagerarantalet,  46  976,  faller  på  året  1859,  men  hade  redan 
1862  sjunkit  till  26  420.  Nettovinsten,  som  1856  utgjorde  830  492  dollar 
(3  172  479,44  kronor),  hade  1866  stigit  till  1216  613  dollar  (4  647  461,6g 
kronor). 

Sedan  1869  har  banan  varit  stadd  i  afgjordt  tillbakagående,  början  till 
ett  småningom  inträdande  förfall,  och  1871  var  bolagets  ställning  så  dålig, 
att  det  måste  afskeda  ett  stort  antal  tjenstemän  och  nedsätta  lönerna  för  de 
Öfriga.  Men  just  vid  denna  tidpunkt  skulle  fördubblad  omtanke,  verksam- 
het och  kraft  varit  af  nöden,  emedan  samfärdseln  nu  undergick  en  genom- 
gripande förändring. 

Det  var  två  omständigheter,  som  vid  denna  tid  gåfvo  Panamabanan  en 
farlig  stöt:  en  ångbåtslinie  öppnades  från  Valparaiso  i  Chile  genom  Magelhaens' 
sund  till  Liverpool,  och  Pacificbanan  blef  färdig.  Den  förra,  som  följts  af 
flera  andra  ångbåtslinier,  har  till  stor  del  dragit  till  sig  trafiken  på  Syd- 
amerikas vestkust,  liksom  den  senare  på  Nordamerikas  vestkust.  Resan  från 
London  till  San  Francisco,  som  hittills  öfver  Aspinwall  och  Panama  fordrat 
35  dagar,  förkortades  nu  till  17 — 18  dagar.  Angbåtslihien  Panama-Nya  Zee- 
land-Australien upphörde  for  att  lemna  rum  för  en  linie  San  Francisco-Nya 
Zeeland- Australien,  och  dermed  var  äfven  handeln  med  Australien  förlorad. 
'Panamabanan  är  nu  mera  blott  en  skugga  af  sin  förra  storhet,  och  den  be- 
dröfliga  politiska  ställningen  i  Columbia  (Nya  Granada)  bidrager  i  sin  mån 
att  ännu  mera  försämra  hennes  tillstånd.  En  annan  följd  var  staden  Pana- 
mas undergång.  Under  banans  blomstringstid  var  denna  stad,  oaktadt  sitt 
osunda  klimat,  en  liflig  transito-  och  handelsplats,  men  nu  ligger  han  död  och 
öde,  Öfvergifven  af  sitt  sista  handelshus.  Panamabanan  är  ett  ytterligare 
exempel  på,  huru  genom  omkastningar  i  verldshandeln  gamla,  en  gång  blom- 
strande handelsvägar  öfvergifvas  för  att  lemna  rum  för  nya,  mera  gynnade. 
Men  historien  lär  äfven,  att  samfärdseln  ofta  återtager  de  gamla  vägarna  — 
man  erinre  sig  Suezkanalen,  den  indiska  farleden  —  och  derför  är  ej  heller 
allt  hopp  ute,  att  Dariennäset  med  sitt  verldsläge  ännu  en  gång  skall  lefva 
upp,  i  synnerhet  om  förslaget  att  draga  en  kanal  igenom  det  komme  till  ut- 
förande. Andra  banor  i  Centralamerika  (t.  ex.  Hondurasbanan)  äro  ännu 
knapt  mera  än  föreslagna  och  måste  för  närvarande  här  förbigås. 

De  sydamerikanska  jernvägarna.  I  Sydamerika,  derifrån  vi  varit  vana 
att  höra  talas  om  ständiga  pronunciamentos,  om  revolutioner  af  ärelystna 
generaler  och  sedligt  förfall,  ha  nutidens  samfärdsmedel  och  handel  framkallat 
märkvärdiga  förändringar.  Brasilien  hade  redan  för  länge  sedan  beträdt  den 
fredliga  utvecklingens  väg,  och  det  senaste  årtiondet  har  äfven  lärt  de  spanska 
republikerna,  att  fred  och  hyfsning  äro  bättre  än  oupphörliga  revolutioner. 
Dermed  har  äfven  hela  samfärdselväsendet,  i  synnerhet  jernvägsanläggningen, 
tagit  ett  kraftigt  steg  framåt.  Djerfva  bygnadsföretag,  som  kunna  jemföras  med 
jernvägs teknikens  mästerverk  i  Europa  och  Förenta  staterna  och  merendels  ha 
till  ändamål  att  förkorta  afståndet  mellan  kusten  och  det  inre  landet  med  dess 
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rika  alster,  ha  under  de  senaste  åren  blifvit  satta  i  verket.  ^P er u,  som  vid 
1871  års  slut  hade  trafikerade  banor  af  54  geografiska  mils  längd,  bygger  på 
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de  jernvägar,  som  skola  fortsätta  banan  från  hamnen  Mollendo  öfver  Arequipa 
till  Puno  vid  Titicaca,  hvarifrån  de  sedan  skola  utsträckas  till  Bolivia.  Dess- 
utom lägger  man  på  två  ställen  skenor  öfver  Cordillererna  och  får  dermed 
den  högst  belägna  jernväg  på  jorden.  Dessa  begge  öfvergångar  äro  de  från 
Lima  till  Oroya  och  från  Juliaca  till  Cuzco.  Den  förra  är  från  begge  sidor 
under  bygnad  under  ledning  af  den  sydamerikanska  »jernvägskungen»  Meiggs. 
Man  framskrider  å  ena  sidan  från  Lima  till  det  på  6  700  fots  höjd  lig- 
gande San  Bartolomé,  på  den  andra  från  Oroya  till  Rumichaca,  13  500  fot 
öfver  hafvet.  Det  senare  banstycket  skall  på  sin  högsta  punkt  uppstiga  till 
öfver  16  000  fot,  1 200  fot  nedanför  snögränsen,  och  erhålla  27  tunlar  och 
17  broar  af  till  en  del  mycket  betydlig  längd. 

Den  på  denna  bansträcka  befintliga  Varrugasviadukten  är  en  af  nu- 
tidens djerfvaste  brobygnader.  Han  ligger  mellan  Lima  och  Oroya  samt  har 
fyra  spann  af  111,2  och  l38,i  fots  vidd.  Bropelarna,  af  hvilka  den  största 
är  283  fot  hög,  äro  de  högsta,  som  någonsin  blifvit  uppförda;  hvar  och  en 
af  dem  består  af  12  pelare  af  smidt  jern,  förbundna  genom  grofva  korsstag. 
Att  uppförandet  af  dessa  broar  varit  förenadt  med  mycket  stora  svårigheter, 
behöfver  väl  knapt  antydas.  Hela  bygnaden  är  ett  beundransvärdt  mäster- 
verk af  nyare  teknik. 

Afven  Bolivia  har  1872  börjat  bygga  en  af  jordens  intressantaste  ba- 
nor. Belägen  i  midten  af  den  sydamerikanska  kontinenten,  skall  den  nya 
banan  öppna  detta  utomordentligt  rika  land  för  verldshandeln  och  sätta  det  i 
omedelbar  beröring  med  Europa.  Den  allra  största  delen  af  denna  republik, 
som  innefattar  25  200  geografiska  qvadratmil,  ligger  omkring  Amazonflodens 
bifloder,  men  beröringen  med  Stilla  hafvet  är  nästan  alldeles  stängd  af  Cor- 
dillererna, och  Bolivia  har  der  blott  den  dåliga  hamnen  Cobija.  På  farleden 
omkring  Kap  Horn  behöfva  ångbåtar  nära  90  dagar  för  att  komma  till  Eu- 
ropa, medan  de,  om  de  taga  vägen  utför  Madeira  och  Amazonas,  hinna  oss  på 
30  dagar.  Men  på  sträckan  från  San  Antonio  till  Guajara-Mirim  är  Madeira 
så  strid,  att  hon  ej  kan  befaras  af  ångfartyg.  Man  är  derför  nu  under  ameri- 
kanen Churchs  ledning  syseisatt  att  längs  floden  bygga  den  s.  k.  Ma  mor  é- 
banan,  som  går  midt  igenom  bolivianska  och  brasilianska  urskogar.  Materi- 
alet hemtas  omedelbart  från  Liverpool  med  ångbåtar,  som,  sedan  de  öfver- 
farit  oceanen,  gå  uppför  Amazonas  och  Madeira.  Under  bygnad  är  äfven 
en  annan  bana,  som  är  afsedd  att  förena  La  Paz,  Bolivias  hufvudstad,  med 
Puno  vid  sjön  Titicaca  och  således  ansluta  sig  till  den  nyss  nämda  peruanska 
banan  Puno-Arequipa-Mollendo. 

Chile  har  redan  flera  jernvägar  från  kusten  till  det  inre  landet;  en  så- 
dan är  utstakad  öfver  Anderna  till  den  Argentinska  republiken,  hvilken 
sjelf  redan  har  ett  jernvägsnät,  som  öfverträffar  många  europeiska  länders. 
Brasilien  eger  likaledes  flera  kustbanor,  som  fortsättas  inåt  landet  och  i 
förening  med  det  oförlikneliga  flodnätet  gifva  detta  land  ett  af  de  bästa  och 
vidsträcktaste  vägsystemen. 
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De  asiatiska  jernvägarna.  Huru  långt  den  europeiska  rasen  och  i  syn- 
nerhet hennes  driftigaste  representant,  den  angelsachsiska,  sträcker  sitt  infly- 
tande, inses  redan  deraf,  att  den  i  så  många  afseenden  omedgörliga  asiatiska 
kontinenten  allt  mer  får  sig  påtvingadt  vårt  samfärds  väsen  och  att  jern- 
vägarna der  redan  äro  i  stark  tillväxt. 

Mindre  Asien  har  banor  från  Smyrna  och  Skutari  till  det  inre  landet. 
Dessa  banor  gå  förbi  de  gamla  grekiska  kulturorterna,  t.  ex.  ruinerna  af 
Efesos,  der  spillrorna  af  de  gamlas  underverk,  Dianatemplet,  skåda  ned  på 
nutidens  brusande  lokomotiv.  Planer  till  en  Eufratbana  äro  redan  sedan 
länge  uppgjorda.  Det  är  bestämdt,  att  hon  skall  gå  från  Medelhafvet  till 
Eufrat  och  Persiska  viken,  kringgå  Suezkanalen  och  förkorta  vägen  till  Indien. 
På  det  ryska  området  afser  den  färdigbygda  banan  från  Poti  vid  Svarta  haf- 
vet  till  Tiflis  samma  mål;  hon  skall  fortsättas  till  Persien  (Tebris  och  Te- 
heran).  Ryssland  tänker  äfven  på  att  genom  en  jernväg  förena  sina  vid- 
sträckta besittningar  i  Sibirien  med  Europa.  Förslaget  går  ut  på  att  från 
Nisjnij-Novgorod,  det  europeiska  systemets  slutpunkt,  draga  en  bana  öfver 
Kasan  och  Perm  till  Jekaterinenburg  och  Tjumen. 

Indiens  jernvägssystem,  som  engelsmännen  redan  af  strategiska  skäl 
vidga  för  att  hastigt  kunna  öfver  allt  vara  till  hands  med  sina  trupper,  har 
på  den  senaste  tiden  vuxit  med  omkring  200  geografiska  mil  årligen  och  ge- 
nomskär nu  hela  det  stora  riket  från  norr  till  söder  och  från  öster  till  ve- 
ster,  från  Sinds  mynning  till  Ganges'  utlopp,  från  den  sydligaste  spetsen  till 
Himalaja. 

På  Java  ha  holländarna  bygt  banor,  men  Kina  vill  ännu  ej  veta  af  dem. 
Japan  deremot,  som  äfven  på  andra  områden  visat  sig  vara  en  vän  till  re- 
former och  kultur,  ombildar  sitt  samfärds  väsen  efter  europeiskt  mönster. 
Det  skall  till  hela  sin  längd  genomskäras  af  en  jernväg,  hvaraf  den  första 
delen,  Jokohama-Jedo,  öppnades  1872. 

Hvad  kolonierna  i  Australien  redan  åstadkommit,  visar  tabellen  på  s.  145. 
Afrika  har  jernvägar  att  uppvisa  i  sina  norra  och  södra  delar,  der  européer 
eller  europeiskt  inflytande  nerskar.  I  Algeriet  har  jernvägsbyggandet  ej  tagit 
någon  raskare  fart,  medan  deremot  Egypten  med  ifver  arbetat  på  att  skaffa 
sig  dessa  samfärdsmedel.  Ej  blott  hela  Nildeltat  från  Alexandria  till  Kairo 
är  öfverdraget  med  jernvägar;  de  gå  äfven  förbi  de  mångtusenåriga  pyrami- 
derna ett  stycke  uppför  Nilen  och  skola  utsträckas  ända  till  Kartum,  hufvud- 
staden  i  det  egyptiska  Sudan.     I  södra  Afrika  har  Kap  land  et  jernvägar. 

Jernvägarna  och  kapitalet.  Att  så  nödvändiga  och  vinstgifvande  an- 
stalter som  jernvägarna,  så  snart  de  åsyfta  att  fylla  ett  verkligt  behof,  alltid 
finna  penningmarknaden  öppen  för  sig,  och  att  stater  så  väl  som  enskilda 
skynda  att  nedlägga  sina  kapital  i  jernvägspapper,  kan  ej  förvåna.  I  sjelfva 
verket  ha  i  jernvägsanläggningar  oerhörda  kapital  blifvit  nedlagda.  Sålunda 
hade,  enligt  beräkningar  af  professor  F.  X.  Neumann  i  "Wien,  ensamt  de 
6  262  geografiska  mil  jernvägar,  som  1860 — 1869  blifvit  bygcla  i  Europa,  slu- 
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kat  ett  kapital  af  13  743  millioner  kronor..  Till  1860  hade  i  Europa  re- 
dan 12  096  millioner  kronor  blifvit  för  samma  ändamål  utgifna,  så  att  1869 
de  europeiska  jern vägarna  redan  kostat  25  839  millioner  kronor.  För  alla 
jordens  jernvägar  beräknar  samma  auktoritet  1870  anläggningskostnaden  till 
den  höga  summan  af  43  200  millioner  kronor,  en  summa,  som  för  sitt  förrän- 
tande mad  4  procent  fordrar  en  daglig  nettobehållning  af  omkring  4  590  000 
kronor. 

Under  antagande,  att  trafikmedlen  och  deras  användning  ökats  i  samma 
förhållande  som  jernvägsliniernas  längd,  befaras  nu  banorna  af  54  000  loko- 
motiv, hvilka  sätta  P/2  million  passagerar-  och  lastvagnar  i  rörelse.  Af  upp- 
gifterna öfver  passagerarantalet  på  de  engelska,  tyska,  franska  och  utomeuro- 
peiska jernvägarna  kan  man  sluta  till,  att  dagligen  33/4  millioner  menniskor 
fara  på  jernväg.  Officiela  uppgifter  om  godstrafiken  berättiga  likaledes  till 
det  antagandet,  att  omkring  47  millioner  centner  gods  dagligen  fortskaffas  på 
jernväg,  ett  resultat,  som  till  den  grad  öf verstiger,  livad  handelsflottan  i  den 
vägen  åstadkommer,  att  jernvägarna,  som  förmedlare  af  varuhandeln,  i  syn- 
nerhet den  inre  handeln,  nu  mera  obetingadt  måste  anses  som  det  vig- 
tigas te  sam  färds  medlet. 

Med  jernvägarnas  användning  för  militära  ändamål  har  ett  nytt  och 
vigtigt  element  inkommit  i  krigföringen,  hvars  inflytande  med  jernvägarnas 
utveckling  är  i  oupphörligt  stigande.  Deras  användning  för  detta  ändamål  är 
ock  af  synnerligt  mångsidig  art. 

Den  vigtigaste  rolen  spela  jernvägarna  vid  krigets  utbrott,  då  det  gäller 
att  vid  gränserna  hastigt  hopa  stora  härmassor.  Af  två  krigförande  arméer 
har  den  redan  från  första  böljan  vunnit  ett  öfvertag,  som  först  slutar  sin 
uppmarsch,  d.  v.  s.  från  garnisonsorterna  först  samlat  sina  trupper  i  de  ställ- 
ningar, hvarifrån  han  vill  öppna  krigsoperationerna.  Men  detta  betingas  före- 
trädesvis af  jernvägsnätets  anläggning  och  sättet  att  använda  det.  Vid  jern- 
vägarnas anläggning  äro  derför  de  ekonomiska  intressena  ej  uteslutande  be- 
stämmande, utan  man  måste  äfven  taga  hänsyn  till  strategiska  ändamål.  I 
detta  afseende  är  det  af  vigt,  att  många  sjelfständiga  och  parallela  jernvägs- 
linier  med  dubbla  spår,  samma  spårvidd  och  tillräcklig  materiel  gå  från  det 
inre  landet  till  dess  gränser.  Dernäst  är  det  angeläget,  att  de  efter  ett  orga- 
niseradt  system  och  med  sakkunnig  anordning  användas  till  hufvudlinier  vid 
den  strategiska  uppmarschen. 

Sedan  arméerna  slutat  sin  uppmarsch,  upphör  jernvägarnas  vigt  för  trup- 
pernas framryckande,  ty  utom  det  att  den  angripande  parten  ej  har  jern- 
banorna  i  sitt  våld,  fordrar  krigsoperationernas  gång,  att  trupperna  alltid  äro 
stridsfärdiga  och  följaktligen  marschera  tillsammans  i  större,  af  alla  vapen- 
slag bestående  härafdelningar.  Deremot  få  jernvägarna  nu  i  ryggen  på  de 
opererande  arméerna  den  största  betydelse  som  de  vigtigaste  förbin delse- 
linierna  med  deras  depotmagasin  m.  m.,  i  det  de  från  aflägsna  orter  tillföra 
dem  förstärkningar  i  manskap,  hästar,   ammunition  och  materiel  af  alla  slag, 
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men    framför   allt  lifsmedel,    framforsla  det  till  fästningars  belägring  behöfliga 
artilleriet,  föra  undan  fångar,  byte,  sårade  och  sjuka,  som  tåla  transport,  med 
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ett    ord    undanrödja  allt,    som  kan  hindra  arméernas  rörlighet  och  oberoende. 
Jern vägarnas  betryggande  genom  qvarlemnande  af  tillräckliga  truppafdelningar 
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och  posteringar  vid  hufvudbangårdar,  vägknutar,  broar,  viadukter,  tunlar  o. 
s.  v.  är  derför  en  vigtig  uppgift  för  härföraren.  En  stor  mängd  företag  i  det 
lilla  kriget  går  hufvudsakligen  ut  på  att  sätta  sig  i  besittning  af  eller  förstöra 
jernvägslinier,  ja,  krigsteoretiker  ha  till  och  med  talat  om  ett  j er n vägskrig 
och  uppstält  särskilda  regler  derför,  ehuru  det  ej  är  något  annat  än  ett  parti- 
gängarkrig,  likt  det,  som  de  franska  franctirörerna  1870  med  framgång  förde 
i  ryggen  på  de  tyska  arméerna. 

Till  trupptransporter  i  större  skala  under  kriget  torde  jernvägarna  endast 
i  sällsynta  fall  komma  att  användas,  t.  ex.  då  det  är  fråga  om  att  förflytta 
en  här  från  en  krigsskådeplats  till  en  annan,  såsom  den  österrikiska  syd- 
hären från  Italien  till  Donau  1866.  Under  det  borgerliga  kriget  i  Amerika 
blef  den  ungefär  100  000  man  starka  Tennesseehären  1864  befordrad  på  jern- 
väg,  och  dock  försvårades  saken  af  den  omständigheten,  att  transporten  skedde 
i  fiendeland  och  oupphörligt  stördes  af  fiendtliga  angrepp.  Att  under  sådana 
omständigheter  1577  kanoner  med  ammunition,  1  million  gevär,  1300  000 
kanonkulor  o.  s.  v.  kunde  på  ett  år  skickas  efter  denna  här,  måste  anses 
som  något  utomordentligt. 

Ännu  mera  sällan  torde  jernvägarna  kunna  användas  omedelbart  för  stri- 
den. Redan  den  omständigheten,  att  trupperna  endast  afdelningsvis  efter 
hvarandra  kunna  inträffa  med  jernvägstågen  på  en  viss  punkt,  förbjuder  en 
dylik  användning.  Endast  vid  försvaret  af  långa  linier,  kuststräckor,  flod- 
stränder och  landets  gränser  skall  man  använda  jernvägarna  för  att  kasta 
truppafdelningar  från  en  hotad  punkt  till  en  annan.  Vid  större  trupptrans- 
porter, som  taga  längre  ticl,  utarbetas  för  hvarje  härafdelning  en  rese-  och 
marschtablå  af  särskildt  dertill  beordrade  generalstabsofficerare.  För  hvarje 
trafikerad  hufvudlinie  tillsättes  en  liniekommission,  bestående  af  en  general- 
stabsofficer och  en  högre  jernvägstjensteman,  som  bestämmer  hvarje  tågs  af- 
gång  och  ankomst,  utsätter  rast-  och  förplägningsstationer,  håller  jernvägs- 
materielen  i  beredskap  och  öfvervakar  trupptransporten  på  hela  linien.  Un- 
der henne  stå  etappkommissionerna  på  hufvudstationerna,  d.  v.  s.  de 
stationer,  der  trupperna  stiga  i  och  ur  eller  rasta;  de  ha  att  tillse  tågens 
iordningsställande  och  regelbundna  afgång,  sörja  för  ordningen  på  bangår- 
darna, truppernas  säkerhet  och  förplägning  m.  m. 

På  ett  trupptåg  fortskaffas  vanligen  en  bataljon  på  1  000  man,  eller  en 
sqvadron  med  150  hästar,  eller  ett  batteri  af  6  kanoner,  eller  tre  fjerdedelar 
af  en  ammunitions-  eller  annan  kolonn,  hvarje  truppafdelning  med  sin  krigs- 
attiralj. 

Man  räknar  på  hvarje  axel  af  en  jernvägsvagn  16  man  med  full  fältrust- 
ning, eller  3  till  4  hästar  med  1  till  2  väktare,  eller  1/2  till  2/3  vagn. 

De  särskilda  trupptågens  hastighet,  inberäknadt  de  små  uppehållen,  be- 
räknas i  medeltal  till  3 — 31/,,  geografiska  mil  i  timmen;  efter  6  till  8  timmars- 
färd  skall  hållas  1  till  2  timmars  rast. 

Vid  långvarigare  transporter  befordras  dagligen  på  enspåriga  banor  8  till 
10,  på  allt  igenom  tvåspåriga  linier  12  till  14  trupptåg.     En  härafdelning  be- 
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höfver  ungefär  100  bantåg,  således  med  8  till  12  bantåg  om   dagen  en  tid  af 
13  eller  9  dagar  på  en  linie,  alltså  en  tid,  h varunder  han  med  vanlig  marsch 


skulle  ha  tillryggalagt  30  eller  21  mil.     Då  vid  fotmarscher  alla  trupper  sam- 
tidigt   kunna    sätta    sig  i   rörelse,  men  på  en  jernvägslinie  endast  efter  hvar- 
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andra  befordras,  följer  af  ofy,an  stående,  att,  om  våglängden  är  kort  och  blott 
en  jernvägslinie  kan  användas,  trupperna  hinna  fortare  fram  med  marsch  än 
med  befordring  på  jernväg. 

De  i  krig  ofta  förekommande  jernvägsarbetena,  bestående  i  förstöring  eller 
lagning  af  korta  bandelar  och  dylikt,  äfvensom  nödvändigheten  att  för  jern- 
vägstjensten  i  fiendtligt  land  ha  att  tillgå  en  pålitlig  personal  af  tjenstemän, 
lokomotivförare,  konduktörer,  bromsare  o.  s.  v.,  ledde  redan  i  det  amerikanska 
kriget  till  bildande  af  särskilda  fältj  em  vägskår  er,  efter  h  vilkas  mönster 
man  äfven  i  Tyskland  bildat  sådana  afdelningar  af  arbetare  och  baningeniörer 
med  erforderligt  biträde.  Efter  1870 — 71  års  krig  har  denna  inrättning  blifvit 
utvidgad  och  stäld  på  militärisk  fot,  Våren  1871  upprättades  en  särskild 
jernvägsbataljon  af  500  man  som  stam  i  fredstid,  med  åliggande  att  an- 
skaffa och  hålla  i  beredskap  de  för  jernvägslagningar  i  krig  nödiga  redskapen. 
Vid  mobiliseringen  formeras  af  denna  jernvägsbataljon  under  ledning  af  den 
stora  generalstabens  jernvägsafdelning  12  jernvägskompanier,  nämligen  8  för 
jernvägsbygnad  och  4  för  trafiktjenst.  Hvart  och  ett  af  dessa  kompanier  be- 
står af  9  officerare,  1  »zahlmeister»,  1  läkare,  200  man,  11  trängsoldater,  11 
hästar  och  en  trängkolonn  af  4  vagnar,  10  man  och  18  hästar. 

Till  de  betydligaste  jernvägsarbetena  i  krig  höra  den  amerikanska  jern- 
vägskårens  under  general  Mac  Culloch.  Under  det  på  vexlingar  rika  ameri- 
kanska kriget  blef  den  843  fot  långa  och  108  fot  höga  Chattahoocheebron 
återstäld  på  4:l/2  dagar.  General  Hood,  som  opererade  i  ryggen  på  Sherman, 
hade  fullständigt  raserat  öfverbygnaden  på  en  35 1/2  engelsk  (5Y3  svensk)  mil 
lång  bana,  på  hvilken  derjemte  nära  500  fot  broar  blifvit  i  grund  förstörda. 
Endast  13  dagar  behöfdes  för  att  göra  henne  åter  f ärbar.  I  samma  krig 
blefvo  Manasse-gap-,  London-Hampshire-,  Aquia-creek-  och  Fredericsburgh- 
banorna  tre  gånger  i  grund  förstörda  och  tre  gånger  återstälda. 

Det  vackraste  arbetet,  fältj ernvägskåren  utförde,  var  det,  då  han  en  som- 
mardag på  19  arbetstimmar  iståndsatte  den  af  Lee  i  grund  förstörda,  675 
fot  långa  och  27  fot  höga  Rappahannockviadukten. 

För  dessa  storartade  jernvägsbygnader  måste  de  tyska  ingeniörernas  verk 
under  1870 — 71  års  krig  stå  tillbaka,  Orsaken  härtill  ligger  i  terrängförhål- 
landena på  den  långt  mindre  vidsträckta  krigsskådeplatsen  i  Frankrike;  dess- 
utom trängde  de  tyska  trupperna  oupphörligt  framåt,  så  att  förstöring  och 
återställande  af  jernbanor  ej  förekommo  i  samma  utsträckning.  Sprängningen 
af  Rheinbron  vid  Kehl,  den  på  några  dagar  fullbordade  anläggningen  af  en 
felande,  men  för  trupptransporten  vigtig  kort  bansträcka  i  Baden,  byggandet 
af  banan  Remilly-Pont  å  Mousson  och  återställandet  af  de  förstörda  franska 
bandelarna  voro  cle  vigtigaste  uppgifterna  för  de  tyska  fältj ernvägskårerna. 

Anläggningen  af  banan  Remilly-Pont  å  Mousson  hade  till  ändamål  att 
med  största  skyndsamhet  genom  en  ny  bana  ersätta  jernvägsförbindelsen  från 
Saarbrucken  till  Paris,  hvilken  var  skyddad  af  fästningslinien  kring  Metz  och 
således  otillgänglig  för  belägrarna;  derigenom  skulle  den  tyska  hären  förfoga 
öfver  en  obehindrad  jernvägsförbindelse  från  Saarbrucken  till  Nancy  och  Paris. 
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För  detta  ändamål  blef  en  5  geografiska  mil  lång  bergsbana  dragen  från  Re- 
milly  öfver  Luppy  till  Pont  å  Mousson.  På  denna  vigtiga  fältbana  arbetade 
flera  veckor  4  000  arbetare,  deribland  många  grufarbetare  och  omkring  250 
jernvägsarbetare  från  trakten  af  Trier.  Två  fältbanafdelningar  voro  dervid  i 
verksamhet,  arbetande  den  ena  från  Remilly,  den  andra  från  Pont  a  Mous- 
son. För  att  spara  hvarje  tidsödande  arbete  uppförde  man  vid  Remilly  af 
timmer  en  viadukt  af  570  fots  längd  och  27  fots  höjd  i  stället  för  en  lång 
bank,  som  skulle  ha  fordrat  ditforslande  af  en  mängd  jord,  och  vid  Pont  a 
Mousson  slogs  öfver  Moselle  en  träbro,  hvilande  på  bockar.  Svårigheterna 
vid  bygnaden  ökades  ännu  mera  genom  markens  beskaffenhet,  som  ständigt 
gjorde  kurvor  med  minsta  radie  och  stigningar  af  1  på  40  nödvändiga.  Oak- 
tadt  den  i  början  svåra  väderleken  och  de  bristfälliga  transportmedlen  för  dit- 
skaffande  af  material,  skenor  och  öfrigt  tillbehör,  blef  hela  banan  färdig  på 
40  dagar. 


Floder  oeli  kanaler. 


Yattentrafikens  utbildning.  —  Kanaliseringen  af 
Cl}  de  och  Sulina.  —  Sveriges  elfvar  och  floder.  — 
I  lodfarten  i  Tyskland.  —  Framhalningen  med  kedja. 
—  Båtfarten  på  Amazonfloden  och  Mississippi.  —  I 
Kina.  —  På  Kil.  —  I  Australien.  —  Kanaler.  — 
Deiis  betydelse.  —  Arbetsfördelningen  mellan  kanaler 
och  jernvägar.  —  Kejsarkanalen  i  Kina.  —  Kanalväsendets  uppblornstring.  —  Kanaler  i  Frank- 
rike, England,  Nordamerika,  Nederländerna,  Sverige  och  Tyskland.  —  Kanal  i  förening  med  jern- 
väg  efter  systemet  för  det  lutande  planet.  —  Suezkanalen.  —  Hans  betydelse.  —  Gamla 
kanalbygnader  och  planens  återupptagande.  —  Lesseps.  —  Röster  för  och  emot  företaget.  — 
Bygnadens  utförande.  —  Beskrifning  öfver  kanalvägen.  —  Den  finansiela  ställningen.  —  Kanalen 
och  verldshandeln.  —  Färjor,  trajektfartyg  och  slussar. 


Floder. 

Vattentrafikens  utbildning.  I  vattenvägarna  gaf  oss  naturen  samfärds- 
medel,  som  äfven  vid  sidan  af  vår  tids  högt  utbildade  system  för  samfärd-  ■ 
seln  till  lands  bibehålla  sin  betydelse,  ja,  framför  det  ega  flera  fördelar. 
Först  och  främst  kostar  nämligen  deras  underhåll  minst,  och  vidare  medgifva 
de  användning  af  enkla 'transportmedel,  hvilkas  framdrifvande  fordrar  en  långt 
mindre  kraft  än  forslandet  på  landsvägar  och  jernbanor. 

Denna    erfarenhet    ledde    hos    alla  forntidens  kulturfolk  till  utbildning  af 
'vattenförbindelsen.      Sjöfart    på    floder  och  kanaler  blomstrade  redan  tidigt  i 
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Kina  och  Egypten.  Under  medeltiden  utmärkte  sig  deri  holländarna  och  de 
italienska  republikerna;  sedan  följde  i  nyare  tider  Frankrike,  England,  Nord- 
amerika, Sverige  och  Tyskland. 

Den  naturliga  vattenvägen,  floden,  elfven  och  strömmen,  befinner  sig  dock 
ej  alltid  i  det  skick,  att  han  genast  och  utan  menniskans  åtgörande  kan  på 
större  sträckor  användas  till  farled.  Forsar  och  grund  hindra  farten  derpå, 
eller  slammas  han  upp  i  sin  mynning  eller  gräfver  sig  ständigt  nya  fåror. 
För  att  en  sådan  naturlig  farled  skall  bli  fullt  användbar,  måste  derför  ofta 
hans  bädd  rensas  från  hinder,  fördjupas,  vidgas  och  indämmas,  eller  med  andra 
ord  strömrensningar,  kanaliseringar  och  strömregleringar  företagas.  Huru  ut- 
omordentligt nyttigt  och  ovärderligt  det  är  för  handel  och  sjöfart  att  fördjupa 
och  reglera  floderna,  vilja  vi  visa  med  ett  exempel.  Clyde,  den  skotska 
floden,  vid  hvilken  Glasgow,  en  af  verldens  vigtigaste  industri-  och  handels- 
städer, ligger,  var  ända  till  det  19:e  århundradets  början  en  liten  å,  som  in- 
vånarna kunde  vada  öfver  från  den  ena  stranden  till  den  andra.  Endast 
småbåtar  gingo  då  ända  upp  till  staden;  större  fartyg  måste  stanna  i  Gree- 
nock.  Glasgow  skulle  för  länge  sedan  blifvit  öfverflygladt  af  de  längre  ned 
vid  floden  liggande  städerna,  om  det  ej  med  en  kostnad  af  inemot  3$l/2  mil- 
lioner kronor  kanaliserat  Clyde,  så  att  fartyg  af  20  fots  djupgående  nu  kunna 
gå  upp  i  dess  hamn,  Broomielaw.  Sedan  dessa  förbättringar  vidtogos,  har 
Glasgow  blifvit  medelpunkten  för  Skotlands  handel  och  den  tredje  staden  i 
Storbritannien,  känd  for  sin  rikedom,  sin  stora  folkmängd  (600  000  invånare) 
och  sin  lifliga  industri.  För  denna  sin  uppblomstring  har  det  i  väsentlig  mån 
att  tacka  kanaliseringen  af. Clyde,  som  invid  staden  gjordes  ej  blott  djupare, 
utan  äfven  tre  gånger  så  bred  som  förut. 

På  samma  sätt  förhöll  det  sig  med  Sulinamynningen  af  Donau,  hvil- 
ken på  internationel  bekostnad  blef  kanaliserad.  Först  sedan  detta  arbete  i 
följd  af  krimkriget  blef  utfördt,  fick  sjöfarten  på  Donau  den  kraftiga  utveck- 
ling, hon  nu  eger. 

Sverige  eger  en  mängd  stora  och  ståtliga  floder,  af  hvilka  många  genom- 
skära landet  i  hela  dess  bredd.  De  flesta  af  dem  äro  dock  i  sitt  lopp  be- 
svärade af  forsar  och  fall,  som  göra  dem  omöjliga  till  farleder  för  större  båtar. 
Deremot  begagnas  de  med  fördel  som  flottleder,  utför  hvilka  timmer  forslas 
från  de  högre  upp  belägna  skogarna,  och  äro  i  detta  hänseende  oskattbara. 
Emellan  forsarna  bilda  äfven  många  af  dem  på  flera  ställen  lugnvatten,  på 
hvilka  en  liflig  båtfart  eger  rum,  eller  flyta  de  under  sitt  nedersta  lopp  med 
saktad  fart  och  bli  här  segelbara  äfven  för  större  fartyg.  Detta  är  särskildt 
fallet  med  Angermanelfven,  som  till  Nyland  på  en  sträcka  af  6  mil  från 
sin  mynning  är  segelbar  för  hafsgående  fartyg  och  på  en  ytterligare  sträcka 
af  4  mil  till  Sollefteå  kan  befaras  af  fartyg,  som  sticka  4  till  5  fot.  I  lapp- 
markerna äro  elfvarna  så  godt  som  de  enda  vägarna,  och  den,  som  här  vill 
komma  fram,  måste  på  långa  sträckor  färdas  båtledes  i  farkoster,  som  af  rod- 
darnas   kraftiga    armar    drifvas    uppför    den  hvitskummande  forsen  eller  med 
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pilens  hastighet  skjuta  utfor  honom,  styrda  af  rormannens  säkra  öga  och  hand. 
Flera  af  dessa  elfvar  genomflyta  sjöar,  på  hvilka  redan  en  liflig  ångbåtsfart 
rör  sig.  Så  Indalselfven  med  Storsjön,  Ljusnan  med  Bergviken  och  Varpen, 
Dalelfven  med  Siljan.  Den  för  sjöfarten  vigtigaste  liksom  den  längsta  af 
vårt  lands  vattenådror  är  dock  Kl  ar  el  f  v  en  med  sin  fortsättning  Göta  elf. 
Redan  den  förra  kan  med  lastbåtar  befaras  ett  långt  stycke  in  i  Vermland, 
derunder  dock  på  några  ställen  mötande  forsar  måste  kringgås  med  slussar 
och  hästbanor,  medan  den  senare  bildar  det  vestra  ändstycket  af  landets  längsta 
och  vigtigaste  inre  farled,  Göta  kanals  system,  som  i  sig  förenar  alla  slag 
af  vattenleder:    hafsvik,   sjö,    kanal  och  flod.     Många  hinder  voro  dock  äfven 


Fig.  62.     Båtfart  i  Lappland. 


här  att  besegra,  innan  den  obändiga  naturkraften  lät  tygla  sig,  och  en  hel 
rad  af  slussar  och  kanaler,  af  hvilka  T  roll  hatte  kanal  står  främst,  vitnar 
här  om  menniskosnillets  seger. 

Som  nyss  nämdes,  äro  elfvarna  tillika  af  naturen  sjelf  skapade  vägar, 
på  hvilka  de  väldiga  furorna  och  granarna,  som  om  vintern  fallit  för  timmer- 
huggarens yxa,  om  våren  göra  resan  till  kusten  för  att  derifrån  i  form  af 
bjelkar  och  plank  vandra  ut  till  verldens  alla  delar.  Innan  de  dock  komma 
ut  på  den  stora  elfven,  ha  stockarna  först  gått  utför  de  mindre,  ofta  starkt 
forsande  vattendrag,  som  bryta  sig  fram  genom  den  ödsliga  skogstrakt,  der 
de  vuxit  upp,  och  slutligen  efter  mången  vild  lek  utför  branter  och  i  trånga 
klippremnor    kasta    sig    ut  i   den    stora  elffåran.     Det    är  i   synnerhet  under 
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denna  tidigare  del  af  sin  färd,  timmerstockarna  råka  ut  för  äfventyr,  kila  fast 
sig  mellan  klippstyckena,,  fastna  i  en  trång  krök,  torna  upp  sig  till  höga  vallar, 
med  ett  ord  komma  i  kinkiga  lägen,  hvarutur  flottningsmanskapets  båtshakar 
och  yxor  måste  förhjelpa  dem.  Vår  bild  (fig.  64),  en  kopia  af  en  tafla  af 
en  framstående  svensk  konstnär,  ställer  just  framför  oss  en  sådan  scen  från 
Vermlands  finnskogar.  Men  det  är  ej  endast  de  strida  elfvarna,  som-  på  detta 
sätt  få  tjenstgöra  som  timmerforslare ;  äfven  de  lugnare  vattendragen  och 
sjöarna  blifva  i  detta  hänseende  vigtiga  farleder.  Stockarna  färdas  dock  ej 
här  på  egen  hand  och  hvar  för  sig  vägen  fram,  utan  framdrifvas,  förenade 
till  flottar,  af  sin  särskilda  besättning,  som  om  bord  söker  inrätta  sig  så  hem- 
varmt  som  möjligt,  eller  framdragas,  såsom  nu  mera  ej  sällan  är  fallet,  af 
bogseringsångbåtar.  Om  bygnadssättet  af  dessa  flottar,  liksom  i  allmänhet 
om  hela  flottningsväsendet,  ha  vi  redan  i  tredje  bandet  af  Uppfinningarnas 
bok  (sid.  418  och  426—428)  lemnat  en  skildring. 

Men  utom  de  egentliga  floderna  har  vårt  land  i  flera  af  sina  hafsvikar 
och  insjöar  farleder,  som  på  visst  sätt  kunna  ställas  vid  sidan  af  de  förra. 
Främlingen,  som,  kommande  utifrån,  passerar  fram  genom  vår  inre  skärgård 
med  dess  långsträckta  Öar,  skall  på  många  ställen  tro  sig  färdas  på  en  bred 
flod,  och  hela  seglingen  upp  till  Stockholm  från  Vaxholm  skall  styrka  honom 
i  denna  föreställning.  Mälaren  med  sin  på  längden  utsträckta  form  är  till 
sin  praktiska  nytta  och  mångenstädes  till  utseende  heller  ingenting  annat. 
Som  en  majestätisk  flod  skär  han  djupt  in  i  landet  och  står  med  kanaler  i 
mångsidig  förbindelse  med  andra  farleder,  hvilka  liksom  bilda  hans  bifloder. 
Sådana  långsträckta  flodlika  sjöar  och  sjösystem,  som  antingen  redan  äro 
farleder  eller  förträffligt  egna  sig  dertill,  har  för  öfrigt  vårt  land  i  ej  ringa 
antal  att  uppvisa.  För  att  ej  tala  om  Vettern,  erinra  vi  blott  om  den  kedja 
af  sjöar,  som  bildar  Kinda  farled  i  Östergötland  och  Småland,  Sömmen  i  den 
senare  provinsen,  de  egendomliga  långsträckta  sjöarna  i  Dalsland  och  Verm- 
land  (Lelången,  Stora  Lee  m.  fl.),  som  nyligen  blifvit  satta  i  förbindelse  med 
Venern,  det  perlband  af  små  sjöar  (Yngen,  Daglösen  m.  fl.),  som,  sins  emellan 
förbundna  med  jernbanor,  föra  från  Filipstad  ned  till  Kristinehamn,  sjöarna 
Barken  och  Vesman  i  Dalarna,  de  ofvan  nämda  sjöarna  Bergviken  och  Var- 
pen i  Helsingland,  Refsundssjön  i  Jemtland  på  vägen  mellan  Sundsvall  och 
Östersund  samt  Storsjön,  Kallsjön  och  Anjan  i  samma  provins,  hvilka  med 
mellanliggande  sträckor  landsväg  bilda  en  sammanhängande  förbindelse  mellan 
Östersund  och  norska  gränsen.  Med  ett  ord,  så  godt  som  i  alla  delar  af  vårt 
land  har  naturen  med  frikostig  hand  utstrött  dessa  präktiga  vattenspeglar, 
som  äfven  i  jernvägarnas  tid  och  broderligt  understödda  af  dem  kunde  för 
samfärdseln  öppna  stora,  hittills  afspärrade  trakter. 

Tillse  vi,  hvilka  de  trafikmedel  äro,  hvaraf  samfärdseln  på  dessa  vatten- 
leder nu  begagnar  sig,  skola  vi  endast  på  ett  par  årtionden  finna  en  för- 
ändring, som  väl  kan  kallas  en  fullständig  omstöpning.  De  gamla  tungbygda 
jakterna,  som  i  seklets  början  så  godt  som  enväldigt  beherskade  den  inre 
sjöfarten   och  på  hvilka  våra  fäder,  utrustade  med  matsäck  för  hela  veckor, 
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gjorde  sina  första  resor  till  Stockholm  eller  Upsala,  äro  nu  helt  och  hållet 
Mnvisade  till  rolen  af  lastdragare  och  bli  med  h varje  år  allt  sällsyntare  i 
våra  hamnar.  Deras  tid  är  gången,  och  så  är  äfven  fallet  med  den  äldsta 
ångbåtsgenerationen,  dessa  sin  tids  under,  som  behöfde  halfannan  dag  för  en 
resa  från  Stockholm  till  Vesterås  och  två  och  en  half  till  Örebro.  För- 
svunna äro  ock  de  äldsta  kanalbåtarna,  en  Daniel  Thunberg,  en  Amiral  von 
Plåten  och  deras  vederlikar,  dessa  små  paddlare,  på  hvilka  den  nu  varande 
generationens  mödrar  gjorde  sina  badresor  till  Gustafsberg  och  som  på  sin  tid, 
30-  och  40-talen,  ansågos  för  ett  non  plus  ultra  af  komfort  och  snabbhet,  så 
äfven  de  gamla  upsalabåtarna  af  samma  cert,  som  först  behöfde  en  hel  dag, 
men  sedan  på  den  då  otroligt  korta  tiden  af  7  timmar  hunno  bestämmelse- 
orten. Alla  äro  de  gångna,  och  ännu  en  generation  till  af  ånghästar  har  plöjt 
.sunden  i  vår  skärgård  och  våra  insjöar,  innan  de  stora,  snabba  och  eleganta 
båtar  tillkommo,  som  nu  underhålla  förbindelsen  på  våra  större  farleder,  eller 
de  smärre,  som  högt  "upp  på  Jemtlands,  Dalarnas  och  Vermlands  sjöar  ila 
fram  mellan  branta,  skogbevuxna  stränder.  Öfver  allt  eller  nästan  öfver  allt 
har  ångan  slagit  seglet  ur  brädet.  Endast  den  skarpseglande  roslagsskutan, 
.som  har  sin  alldeles  särskilda  specialitet  inom  fraktfarten,  bibehåller  ännu  i 
vår  skärgård  sitt  framstående  rum  bland  transportmedlen. 

Att  trots  konkurrensen  med  jernvägarna  den  inre  sjöfarten  allt  jemt  är  i 
stigande,  synes  deraf,  att,  medan  1868  antalet  fartyg  om  tre  nyläster  och  der- 
utöfver,  hvarmed  hon  drefs,  utgjorde  1  990  om  tillsammans  25  529  nyläster,  . 
•deras  antal  1872  vuxit  till  2  095  med  sammanlagdt  27  939  nylästers  drägtighet. 
Denna  tillökning  kommer  dock  endast  de  fartyg  till  godo,  som  egas  af  stä- 
derna, således  hufvudsakligen  ångbåtarna,  medan  de,  som  egas  af  landtmän, 
-eller  mindre  segelfartyg  under  samma  period  visa  ett  tillbakagående  för  de 
senaste  åren.  Deras  antal  steg  visserligen  från  1  485  under  1868  till  1 529 
under  1869,  men  har  sedermera  oupphörligt  fallit,  så  att  det  1872  utgjorde 
1431  med  17  519  nyläster  mot  17  962  nyläster  under  1868.  Om  den  uteslu- 
tande i  inrikes  sjöfart  syseisatta  ångbåtsflottans  tillväxt  under  femårsperioden 
1868 — 1872  sakna  vi  bestämda  uppgifter;  deremot  veta  vi  ur  officiel  källa, 
att  hela  vår  ångbåtsflotta,  kronans  oberäknad,  från  ett  antal  af  344  om  till- 
sammans 9  810  hästkrafter,  som  hon  1868  utgjorde,  1872  vuxit  till  487  fartyg 
med  till  hopa  15  978  hästkrafter,  deribland  32  om  hundra  hästkrafter  och 
derut  öfver. 

Flodfarten  i  Tyskland  förr  och.  nu.  Tyskland  blef  i  afseende  på  till- 
godogörandet af  sina  inre  naturliga  farleder  länge  efter,  ehuru  dess  väl  ut- 
bildade vattensystem  af  sig  sjelft  hänvisar  på  flodfart  och  de  särskilda  ström- 
marnas förening  genom  kanaler.  Genom  sin  hufvudriktning  mestadels  från 
söder  till  norr  och  genom  Donau  från  vester  till  öster  utmärka  de  tyska  flo- 
derna verldshandelns  vägar;  de  förena  det  välmående,  dels  åkerbrukande,  dels 
industriidkande  inre  landet  med  kusterna  och  genom  dessa  med  länderna  på 
andra  sidan  hafvet.     Från  medeltiden  ända  in  i  vårt  århundrade  egnades  dem 
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dock  alls  ingen  eller  blott  otillräcklig  omvårdnad.  Sämst  var  i  detta  fall  för- 
hållandet med  de  floder,  som  voro  gemensamma  för  flera  stater,  ty  på  den* 
ansåg  sig  ingen  behöfva  nedlägga  någon  kostnad.  Först  i  vårt  århundrade* 
började  man  göra  vattenvägarna  farbara  och  underhålla  dem.  Särskilda  för- 
drag afslötos,  hvarigenom  de  stater,  som  ha  eganderätt  till  floden,  förpligtade- 
sig  att  på  sitt  område  underhålla  farleden,  rensa  farvattnet  från  naturhinder 
och  ej  tillåta  några  bygnader,  som  äro  menliga  för  sjöfartens  säkerhet. 

De  många  flodtullarna  och  stapelrättigheterna  tryckte  tungt  på  flodfarten. 
Så  t.  ex.  funnos  på  Rhein  från  Strassburg  till  holländska  gränsen  30  tull- 
stationer, på  Main  mellan  Bamberg  och  Frankfurt  33,  på  Weser  19  och  på 
Elbe  ej  mindre  än  35  sådana.  Redan  i  18:e  århundradet  kallade  en  engels- 
man rheintullarna  för  en  oförklarlig  dårskap  af  tyskarna,  och  det  var  först 
den  franska  republikens  sändebud,  som  på  kongressen  i  Rastatt  1798  uppstälde 
den  fordran,  att  sjöfarten  på  Rhein  skulle  för  så  väl  tyskar  som  fransmän 
vara  fri.  Det  är  denna  fordran  och  freden  i  Luneville,  det  tyska  folket  har 
att  tacka  för  Rheins  frihet,  som  dess  egna  furstars  oförstånd  och  snikenhet 
hållit  fjettrad.  Sjöfarten  på  Elbe  led  ända  in  i  senaste  tid  af  de  öfverdrifna- 
tullumgälderna.  Stadetullen  föll  först  genom  Englands  bemödande,  liksom  öre- 
sundstullen genom  amerikanernas.  Och  främmande  inflytande,  krimkriget  och 
freden  i  Paris  1856,  har  Tyskland  äfven  att  tacka  för  frigifningen  af  farten 
på  Donau. 

När  samfärdseln  befann  sig  i  detta  tryckta  tillstånd,  kan  man  lätt  tänka 
sig,  att  hennes  verktyg,  fartygen,  ej  gjorde  några  synnerliga  framsteg  i  byg- 
nad  och  inrättning.  Fraktfartygen  på  floderna  voro  illa  bygda  efter  eländiga, 
mönster,  klumpiga,  obeqväma  och  bristfälliga  passagerarfartygen.  Ännu  lefva. 
många  personer,  som  minnas  de  otympliga  »marktschiffe»  på  Rhein;  ett  så- 
dant mellan  Mainz  och  Köln  gående  fartyg  behöfde  till  färden  utför  floden  2r 
uppför  henne  minst  3  hela  dagar.  Mellan  Regensburg  och  Wien  gingo  ännn 
för  ett  par  årtionden  sedan  de  så  kallade  »ordinarischiffe»,  hvilka  till  Wien 
behöfde  sex  dagar.  Resor  uppför  floden  förekommo  vanligen  ej,  emedan  skep- 
parna plägade  sälja  sina  fartyg  i  WTien.  Men  liksom  lokomotivet  omgestaltat- 
hela  samfärdseln  till  lands,  har  äfven  ångbåten  haft  samma  inverkan  på, 
sjö-  och  flodf arten.  På  Rhein  uppträdde  det  första  ångfartyget  1818;  ång- 
båtsfarten på  Donau  utvecklade  sig  dock  först  efter  1833;  Elbe,  Weser,  Main 
och  Mosel  följde  snart  efter.  Afven  på  de  mindre  floderna  uppstod  en  lifhV 
trafik,  och  små  skrufångare  gå  nu  mera  till  och  med  på  Elster  vid  Leipzig  ock 
på  Spree  vid  Berlin. 

Sjöfarten  på  de  tyska  floderna  lider  ett  oundvikligt  intrång  deraf,  att  hon 
tidtals,  särdeles  under  vintermånaderna,  måste  upphöra.  Men  äfven  sommar- 
tiden inträder  stundom  ett  uppehåll  i  följd  af  lågt  vattenstånd.  Afven  ett 
för  högt  vattenstånd  gör  ofta  floderna  ofarbara  just  vid  den  tid,  då  handeln 
är  som  lifligast,  och  varor,  som  på  bestämd  tid  skola  levereras,  äro  då  tvungna, 
att  anlita  jernbanorna.  Men  i  många  fall  skall  handeln  äfven  hädanefter  före- 
draga vattenvägarna,   i  synnerhet   för  mycket  skrymmande  varor  och  sådana,. 
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som  ej  behöfva  på  kortaste  tid  aflemnas.  Så  gingo  via  rheinfartens  öppnande 
våren  1858  på  48  timmar  förbi  Köln  närmare  250  000  centner  gods  mera,  än 
den  nederländska  jernbanan  fraktat  under  hela  året  1857. 


B 
B 
H 


ha 


Emellertid  kan  detta  dock  blott  anses  som  ett  undantag,  och  i  allmänhet 
kan  vattentrafiken  ej  mäta  sig  med  godstrafiken  på  jernvägarna,  åtminstone 
icke  i  afseende  på  massan  af  de  befordrade  varorna. 
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Huru  mycket  ett  godt  flodsystem  underlättar  afsättningen  af  ett  lands 
alster,  visar  oss  Böhmen,  hvars  vattendrag  bilda  ett  naturligt  helt,  då  alla 
dess  vattendrag  strömma  till  Elbe.  Nekas  kan  emellertid  ej,  att  flodfarten  på 
Moldau  och  Elbe  i  följd  af  det  låga  vattenståndet  om  sommarn,  hvilket  i  sin 
ordning  framkallas  af  den  öfverhandtagande  skogssköflingen,  börjat  aftaga.  Alla 
större  floder  i  Böhmen  ha  gjorts  tjenliga  för  timmerflottning  och  bidraga  ej  litet 
till  afsättningen  af  den  oumbärliga  råvaran,  hvilken  delvis,  t.  ex.  i  sydvestra 
Böhmen,  ännu  hemtas  från  verkliga  urskogar.  En  stor  del  af  trävarorna,  som 
ej  finner  afsättning  på  de  böhmiska  floderna,  föres  på  den  4  mil  långa,  helt 
och    hållet  i    granit    huggna  Schwarzenbergska  kanalen    till  Miihl,  som 


Fig  64.     Timmerflottning  i  Vermland. 


utfaller  i  Donau.  Här  hopfogas  timret  till  ståtliga  flottar,  som  gå  floden 
utför  till  Linz,  Wien,  ja,  ända  till  Pest.  Och  hvilket  brokigt  lif  på  dessa 
långa  flottar!  Der  sitta  landtmän,  som  begagna  dem  som  en  billig  reslägenhet, 
der  står  en  koja  af  bräder,  i  hvilken  en  kittel  muntert  puttrar  öfver  den 
lågande  elden,  eller  fladdra  flottkarlarnas  tvättade  kläder  för  vinden.  På 
denna  flotte  har  samlat  sig  en  hel  liten  verld,  som,  styrd  af  väldiga  åror, 
långsamt  rör  sig  utför  den  majestätiska  floden. 

På  de  senaste  åren  har  man  i  Tyskland,  oaktadt  jernvägarnas  kolossala 
utveckling,  äfven  börjat  egna  en  större  uppmärksamhet  åt  flodfarten.  I  detta 
afseende  förtjenar  företrädesvis  nämnas  den  1869  i  Berlin  grundade  »Central- 
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föreningen  för  lyftande  af  den  tyska  flod-  och  kanalfarten»  (president  G.  von 
Bunsen,  sekreterare  dr  Berghaus),  som  verkar  genom  ströskrifter  och  förslag. 
Som  ett  bevis  på,  i  hvilken  grad  förbättringar  i  detta  afseende  äro  af  nöden, 
anför  kommissionen  för  elbefartens  reglering,  att  i  följd  af  floddjupets  otill- 
fredsställande skick  frakterna  ställa  sig  så  högt,  att  t.  ex.  från  England  till 
Hamburg,  ett  afstånd  af  80  svenska  mil,  centnern  ej  drar  högre  frakt  än  på 
Elbe  från  Magdeburg  till  Hamburg,  27  mils  afstånd,  och  det  oaktadt  man  i 
förra  fallet  jemte  det  längre  afståndet  måste  taga  risken  på  hafvet  i  beräkning. 

Af  Tysklands  floder  ha  i  synnerhet  Elbe  och  Donau  på  den  senare  och 
senaste  tiden  varit  föremål  för  omfattande  regleringsarbeten.  För  att  ge  ett 
begrepp  om  den  stora  skala,  hvari  dessa  arbeten  drifvas,  och  tillika  om  de 
stora  kostnader,  som  äro  förenade  med  dylika  företag,  meddela  vi  här  nedan 
en  Öfversigt  af  kostnaderna  för  Elbes  reglering. 

Under  tioårsperioden  1859 — 68  utbetalade  strandstaterna  i  rundt  tal  20 
millioner  kronor,  i  medeltal  2  millioner  om  året,  deraf  11  millioner  kronor  för 
nybygnader  samt  9  millioner  kronor  i  underhållskostnad,  hvari  dock  kostna- 
derna för  särskilda  dambygnader  ej  äro  inbegripna.  Och  med  dessa  summor 
anser  man  sig  dock  ännu  ej  ha  åstadkommit  något  helt  och  tillfyllestgörande. 

Ånghalningen.  Den  svåra  täflan,  flod-  och  kanalfarten  har  att  bestå 
med  jernvägarna,  gjorde  det  till  en  oafvislig  nödvändighet  att  genom  tekniska 
förbättringar  söka  gifva  henne  en  större  utveckling.  Införandet  af  ångbog- 
seringen  var  redan  ett  stort  steg  framåt;  hon  var  dock  företrädesvis  till 
gagn  på  sjöar  samt  floder  med  större  djup  och  bredd,  medan  hon  på  vatten- 
drag med  mindre  djup,  men  stark  ström  endast  med  svårighet  lät  använda 
sig  på  grund  af  det  mycket  ofullständiga  sätt,  hvarpå  maskinkraften  tillgodo- 
göres.  Man  föll  derför  på  den  tanken  att  låta  bogserarna  hala  sig  och  de  af 
dem  dragna  fartygen  fram  vid  en  i  strömdraget  nedsänkt  och  i  båda  ändarna 
förankrad  kedja,  som  löper  öfver  en  eller  två  i  fartygets  längdaxel  befintliga 
rullar,  hvilka  kringvridas  af  maskinen.  Kedjan  upplyftes  härvid  framtill  af 
halaren,  le  toueur,  passerar  Öfver  hans  däck  och  dyker  åter  ned  bakom  hans 
akterspegel.  Maskinen  har  vanligen  14 — 30  hästkrafter.  Fartyget  sjelft  är  af 
jern  och  plattbottnadt  som  en  ponton,  hvilken  det  äfven  för  öfrigt  liknar. 
För-  och  akterstäf  äro  sålunda  lika  och  båda  försedda  med  roder.  Till  led- 
ning för  den  uppdykande  kedjan  finnes  äfven  i  hvardera  ändan  en  utstående, 
i  vågrät  riktning  vridbar  arm,  h varigenom  det  blir  möjligt  att  med  rodret 
gifva  fartyget  en  från  kedjans  läge  något  afvikande  riktning,  en  inrättning, 
som  för  flera  ändamål  är  till  gagn.  Vigten  af  den  på  Elbe  begagnade  hal- 
ningskedjan,  som  består  af  7  linier  tjockt  rundjern,  utgör  8  skålpund  på  foten. 

I  stället  för  kedja  användes  äfven  efter  Eyths  och  de  Mesnils  system 
en  ståltrådslina.  Vid  upplyftandet  lägger  sig  denna  lina  på  en  midt  på 
fartygets  långsida  anbragt  s.  k.  fowlervals  (först  använd  på  den  fowlerska 
ångplogen)  af  omkring  63/4  fots  diameter,  går  derifrån  lodrätt  ned  på  båda 
sidorna    och    föres    derefter    medelst    två  rullar  af  omkring  6  fots  diameter  i 
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vågrät  riktning  mot  fartygets  för-  och  akterstäf,  der  hon  af  mindre  rullar 
mottages  och  bortledes.  Dessa  ledningsrullar  äro  på  det  sätt  upphängda,  att 
de  kunna  vrida  sig  åt  alla  sidor  och  ständigt  lämpa  sig  efter  fartygets  rikt- 
ning. Den  på  Meuse  använda  linan  består  af  42  särskilda  trådar  och  har 
med  en  tjocklek  af  8  linier  en  vigt  af  ll/2  skålpund  på  löpande  fot.  En 
sådan  lina  är  betydligt  billigare  än  en  kedja,  förorsakar  ej  vid  sin  upp-  och 
aflindning  någon  skakning  och  är  mindre  utsatt  för  bräckning. 

Båda  slagen  af  ånghalning,  såsom  man  skulle  kunna  öfversätta  det 
franska  touage,  erbjuda  framför  den  vanliga  ångbogseringen  följande  fördelar. 
I  följd  af  det  fasta  stöd,  ånghalaren  erhåller  i  kedjan  eller  kabeln,  är  med 
samma  maskinstyrka  dragkraften  större,  så  att  t.  ex.  en  sådan  ångare  om  60 
hästkrafter  med  fyra  pråmar  efter  sig  utan  svårighet  går  fram  under  den 
gamla  elbebron  i  Dresden,  medan  hjulångare  med  maskiner  om  ända  till  200 
hästkrafter  i  anseende  till  den  starka  strömmen  ej  alltid  kunna  det,  äfven 
om  de  blott  ha  två  pråmar  att  framdraga.  På  öfre  Elbe  beräknar  man,  att 
en  ånghalare  i  medeltal  förmår  framdraga  ett  lasttåg  med  en  laddning  af 
58  000  centner  med  en  hastighet  af  4/s  geografiska  mil  i  timmen.  I  följd  af 
sin  svagare  maskin  förbrukar  han  äfven  mindre  kol  än  bogseraren.  Besätt- 
ningens antal  kan  minskas,  master  och  taklage  bli  obehöfliga,  och  varubefor- 
dringen  sker  på  en  gång  hastigare  och  regelbundnare. 

Iden  är  redan  gammal.  De  första  försöken  i  större  skala  gjordes  1820 
på  Saöne  af  Courteaud  och  T  o  ur  as  se.  I  sin  nu  varande  fulländning  an- 
vändes dock  halningskedjan  först  på  Seine  1853,  hvarifrån  hon  sedan  införts 
på  Rhöne  och  flera  af  de  franska  kanalerna,  bland  andra  på  den  underjordiska 
sträckan  af  Bourgognekanalen.  I  Belgien  ligger  en  ståltrådslina  i  Meuse  of- 
vanför  Liége  och  en  kedja  i  Charleroikanalen,  i  Nederländerna  i  flera  af 
kanalerna.  På  Elbe,  Rhein,  Donau,  Öder  är  detta  sätt  att  fortskaffa  fartyg 
antingen  redan  infördt  eller  till  införande  föreslaget.  Afven  i  England,  Ryss- 
land och  Amerika  äro  planer  i  samma  riktning  under  verkställande. 

Flodfarten  i  utomeuropeiska  länder.  När  vi  vända  oss  till  främmande 
verldsdelars  floder,  möter  oss  först  den  till  det  bevattnade  området  största  af 
alla  jordens  strömmar,  Amazonfloden.  Denna  väldiga  flod,  som  genomflyter 
Sydamerikas  fastland  i  nästan  hela  dess  bredd  och,  sjelf  liknande  ett  haf, 
vältrar  sin  ofantliga  vattenmassa  i  oceanen  under  eqvatorn,  bevattnar  ett 
område  af  mer  än  100  000  geografiska  qvadratmil.  Alla  floder,  som  från  3° 
ända  till  19°  s.  br.  flyta  österut  från  Cordillererna,  falla  ut  i  Amazonfloden. 
Inemot  tjugu  af  de  större  tillflödena  ha  ett  lopp,  som  i  längd  vida  öfvergår 
Donau  och  Rhein;  sjelfva  hufvudfloden  har  en  längd  af  öfver  500  svenska  mil. 
Det  är  ännu  ej  tjugu  år,  sedan  de  första  ångbåtarna  flöto  på  detta  stora  vat- 
ten och  trängde  upp  ända  till  Nauta  vid  Ucayales  mynning,  der  floden  ännu 
har  ett  djup  af  200  fot.  Under  de  följande  åren  gingo  de  vidare  ända  upp 
till  Loreto,  och  nu  mera  befara  de  äfven  bifloderna,  såsom  Araguaya  och 
Tocantins,  nedre  Purus,  Madeira  och  Ucayale. 
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Hvilket  vidsträckt  område  för  verldshandeln  ligger  ej  här  framför  oss, 
när  odlingen  en  gång  tränger  fram  till  de  nästan  menniskotomma  öknarna 
vid  Amazonflodens  fruktbara  stränder!  Af  oberäknelig  vigt  är  i  detta  afseende, 
att  Brasilien  med  1866  års  slut  frigifvit  sjöfarten  på  denna  jätteflod.  Redan 
samma  år  gick  ångaren  Morona,  om  400  ton  (1  ton  =  23,y  centner)  och 
bygd  i  Liverpool,  uppför  hela  Amazonfloden,  ångade  in  i  bifloderna  Ucayale, 
Pachitea  och  Pozozu  och  kastade  den  1  januari  1867  ankar  i  hamnen  Mairo, 
.som  i  rak  linie  ligger  endast  50  geografiska  mil  från  Stilla  hafvet,  så  att  här 
för  kommande  tider  en  stor  handelsväg  blifvit  öppnad  från  haf  till  haf. 

Det  östra  Peru  och  Bolivia,  delar  af  Ecuador  och  Columbia  äro  ej  mindre 
än  Brasilien  hänvisade  till  farten  på  Amazonfloden  och  hennes  tillflöden. 
Från  foten  af  Anderna  kunna  dessa  länders  rika  alster  på  ångbåtar  beqvämt 
"hinna  Europa  på  35  dagar,  medan  de  från  Sydamerikas  vestkust  genom  Magel- 
liaens'  sund  behöfva  minst  dubbelt  så  lång  tid.  Ehuru  seglingen  på  Amazon- 
floden är  frigifven,  ligger  hon  dock  nu  hufvudsakligen  i  händerna  på  ett  en- 
gelskt bolag,  Amazon-steam-navigation-company,  hvilket  på  floden  har 
ångare  af  367  till  751  tons  drägtighet.  I  h vilken  stark  tillväxt  flodfarten  äf- 
ven  här  befinner  sig,  kan  inses  deraf,  att  bolagets  inkomster,  som  1857  utgjorde 
.339  600  kronor,  1871  redan  uppgingo  till  öfver  12 1/2  millioner  kronor. 

Kan  Nordamerikas  flodsystem  också  ej  i  storartad  beskaffenhet  och  ut- 
sträckning mäta  sig  med  Sydamerikas,  är  det  dock  lika  ovärderligt  och  står 
i  ett  lyckligt  förhållande  till  landets  storlek.  Från  Alleghanybergen  strömma 
<5sterut  till  Atlantiska  hafvet  många  floder,  som  kunna  befaras  af  större 
fartyg  och  merendels  sluta  med  präktiga  naturliga  hamnar:  Connecticut, 
Hudson,  Delaware,  Susquehanna,  Potomac,  James,  Roanoke  och 
:Savannah.  Hufvudådern  för  vesterns  samfärdsel  är  dock  »flodernas  fader», 
den  jättelika  Mississippi.  Med  sina  stora  bifloder,  Missouri  och  Ohio 
samt  deras  tillflöden,  bevattnar  Mississippi  ett  område  af  58  000  geografiska 
-qvadratmil,  sprider  lif  och  ymnighet  från  gränsen  af  det  britiska  Nordame- 
xika  ända  till  Mejicoviken  och  bildar  med  sitt  vimmel  af  ångare  och  segel- 
fartyg en  kulturväg,  vid  hvilken  stora  handelsplatser,  såsom  S:t  Louis  och 
Neworleans,  uppstått. 

I  Asien  hade  kineserna  med  sin  outtröttliga  idoghet,  sin  ihållighet  och 
»uppfinningsrikedom  redan  tidigt  skapat  ett  vidt  utgrenadt  nät  af  vattenvägar, 
livilka  sätta  invånarna  i  en  lätt  beröring  med  hvarandra  och  befordra  ett 
lifligt  utbyte  af  de  mångfaldiga  alster,  deras  åkerbruk  och  industri  fram- 
bringa. Fig.  65  föreställer  efter  en  kinesisk  originalmålning  en  af  de  mest 
trafikerade  vattenvägarna  i  »midtens  rike».  Det  är  »floden  med  de  nio  ut- 
loppen», belägen  i  Kinas  hjerta,  der  under  inflytelse  af  den  näringsflit,  som 
utmärker  detta  folk  framför  Asiens,  om  ej  jordens  alla  andra  nationer,  <en 
ytterst  liflig  trafik  oupphörligt  rör  sig. 

Kinas  stora  vattenvägar,  som  genom  fördraget  med  vestmakterna  sedan 
1860  blifvit  tillgängliga  äfven  för  européerna,  befaras  nu  redan  af  ångfartyg. 
I  .synnerhet    är   det  nordamerikaner   och   engelsmän,    som   från  Shanghai  fara 
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uppför  Jangtsekiang,  den  vigtigaste  ådern  för  Kinas  inre  handel,  och  våga 
sig    djupt    in  i   det   himmelska    riket.     Af  stor  vigt  har  äfven  A  murs  flod— 


Fig.   65.     Gammal  kinesisk  vattenväg.     Efter  en  kinesisk  teckning. 


område    blifvit,    såsom   port   för  Sibiriens    handel    med    Stilla  hafvet.     Sedan.» 
detta    område    föll    i   Rysslands   händer,  har  en  liflig  ångbåtsförbindelse  upp- 
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stått  på  floden  från  Nikolajefsk  tipp  till  de  malmrika  trakterna  vid  Ner- 
tsjinsk.  Afven  Sibirien  har  jättefloder,  såsom  Obj,  Jenisej,  Lena  m.  fl., 
men  de  utfalla  i  Ishafvet,  äro  en  stor  del  af  året  tillfrusna  och*  derför  blott 
i  inskränkt  grad  tillgängliga  for  sjöfarten. 

Af  Afrikas  floder  möter  oss  först  Niger,  hvars  längd  uppgifves  till 
650  geografiska  mil.  Oaktadt  sin  längd  har  denna  flod  ej  för  den  svarta, 
verldsdelen  fått  lika  stor  betydelse  som  den  heliga,  hemlighetsfulla  NiL 
Likväl  ha  europeiska  ångfartyg  framträngt  på  Niger  långt  in  i  det  inre,  ända 
in  i  hans  stora  biflod  Binue,  medan  Nil  för  sina  vattenfall  mera  befares 
af  flodbåtar.  Det  gamla  ordstäfvet  »caput  Nili  quaerere»,  söka  Nils  källar 
hvarmed  man  i  allmänhet  ville  uttrycka  något  omöjligt,  har  nu  förlorat  sin 
betydelse,  och  från  eqvatorn  ända  till  Alexandria  vid  Medelhafvet  kunna  vi 
oafbrutet  följa  denna  flod,  som  är  den  längsta  ej  blott  i  Afrika,  utan  äfven 
på  hela  jorden.  Liksom  han  i  årtusenden  befruktat  Egypten,  verkar  han  äf- 
ven lifgifvande  på  den  handel,  som  följer  hans  strömfåra  från  Etiopiens  folk 
till  de  hvita  menniskorna  vid  Medelhafvet.  Man  färdas  nu  på  Nil  ända- 
till  fjerde  graden  nordlig  bredd,  och  åtta  månader  om  året  fyller  nordan- 
vinden, seglen  på  de  fartyg,  som  fara  floden  uppför. 

Nil,  som  man  egnade  gudomlig  dyrkan,  blef  redan  i  den  grå  forn- 
tiden af  egypterna  vårdad  med  största  omsorg.  Många  nilmätare  angåfvo  vat- 
tenhöjden, Moerissjön  afledde  vattnet  och  ökade  eller  minskade  i  mån  af 
behof  öfversvämningen,  och  särskildt  dertill  förordnade  medlemmar  af  prest- 
kasten  vakade  öfver,  att  ingen  med  orena  ämnen  smutsade  det  rena,  heliga 
vattnet.  Den  fruktbarhet,  Nil  genom  sina  öfversvämningar  skänker  Egypten,  är 
allmänt  bekant,  och  det  förvånar  oss  derför  ej,  när  vi  höra  de  gamla  egyp- 
terna kalla  Nil  »allra  heligaste  fader»,  »landets  bevarare»,  »den  store  guden». 
Från  katarakterna  till  Medelhafvet  foro  dagligen  upp-  och  nedför  floden  tu- 
sentals af  dessa  nilbåtar,  som  med  sina  målade  sidor,  brokiga  segel  och  lätta 
paviljonger  måste  ha  erbjudit  en  förtrollande  anblick.  Några  af  båtarna  be- 
fordrade passagerare,  gjorde  glada  lustfärder  och  allvarliga  pilgrimsresor,  an- 
dra drefvo  handel  och  fraktade  antingen  Etiopiens  och  Egyptens  varor  till 
hamnarna  vid  hafvet  eller  förde  Asiens  och  Greklands  skatter  till  Nils  sydli- 
gare områden. 

Medan  sålunda  Europa,  Asien,  Afrika  och  Amerika  äro  rika  på  floder 
och  i  sina  inre  delar  tillgängliga  för  sjöfarten,  är  deremot  den  femte  verlds- 
delen, Australien,  i  detta  afseende  så  mycket  sämre  lottad.  Det  torra 
klimatet  är  alls  icke  gynsamt  för  uppkomsten  af  floder,  hvilka  också  större 
delen  af  året  endast  bestå  af  en  rad  gölar  och  träsk.  Mången  flod,  som  med 
ståtligt  lopp  kommer  ned  från  bergstrakten,  utsinar  några  mil  längre  bort,, 
och  endast  den  180  geografiska  mil  långa  Murray,  som  underhålles  af  snö- 
massorna på  Australalperna,  är  en  ständig  flod.  Men  äfven  han  slutar  i  en 
insjö.  Den  inre  kontinenten  har  blott  små  åar  eller  träsk,  som  snart  försvinna 
i  sanden. 


Öfvergång  från  kanalen  till  skeppsvagnbanan  vid  Buchwalde,  lutande  plan  vid  Oberlands- 

kanalen  i  Ostpreussen. 


Kanaler. 

Der  naturen  ej  genom  ett  segelbart  flodsystem  på  bästa  önskliga  sätt 
underlättar  samfärdseln,  der  måste  den  insigtsfulla  konsten  förstå  att  samla 
de  vattenkrafter,  som  finnas,  och  tillgodogöra  dem  för  samfärdselns  behof, 
frambringa  ett  system  af  vattenvägar:  kanaler,  åt  hvilka  man  nu  mera  å  nyo 
agnar  ökad  uppmärksamhet. 

Det  torde  måhända  förvåna  mången,  att  man  ännu  tänker  på  att  bygga 
nya  kanaler,  då  möjligheten  att  for  en  så  ringa  af  gift  som  ett  öre  och  ännu 
mindre  milen  befordra  gods  i  massor  på  jernvägarna  blifvit  i  stor  skala  prak- 
tiskt ådagalagd.  Mången  torde  det  ock  synas  tvifvelaktigt,  om  anläggningen 
af  nya  vattenleder  kan  vara  att  föredraga  framför  byggandet  af  nya  jern- 
vägar,  i  synnerhet  som  jernbanorna  åtminstone  teoretiskt,  om  ock  ej  alltid  i 
verkligheten,  möjliggöra  en  vida  snabbare  transport  och  ha  den  stora  för- 
delen att  jemförelsevis  vara  mindre  beroende  af  klimatiska  förhållanden,  livar- 
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till   dessutom  kommer,  att  de  på  sina  ställen  redan  söka  verkställa  sin  gods- 
befordring  för  samma  billiga  pris,  som  utmärker  sjötransporten. 

I  Förenta  staterna  t.  ex.  ha  de  längs  med  kanalerna  bygda  jern- 
tanorna  redan  länge  täflat  med  dem  om  varubefordringen  och  börja  inskränka 
kanalernas  godstrafik  till  sådana  försändelser,  som  ej  brådska,  och  till  tider, 
då  fraktgods  i  sådana  massor  strömmar  till  jernvägarna,  att  de  för  den  van- 
liga trafiken  erforderliga  transportmedlen  ej  mer  räcka  till. 

Oaktadt  alla  dessa  sakförhållanden  vore  det  dock  förhastadt  att  anse 
sjötransporten  i  det  inre  landet  öfverflödig.  Samma  statsekonomiska  uppgift, 
som  han  före  jernvägarnas  byggande  hade,  att  genom  naturliga  och  konstgjorda 
vattenleder  sätta  det  inre  landets  handel  i  förbindelse  med  den  oceaniska,  har 
han  ännu  qvar,  fastän  nu  mera  inskränkt  till  försändelser  i  massa  af 
råämnen. 

Mellan  de  begge  medtäflarna  kanal  och  jernväg  har  tydligen  inträdt 
en  arbetsfördelning,  hvari genom  sådant  fraktgods,  som  genom  sina  egen- 
skaper äfven  i  små  partier  har  stort  värde,  tillfaller  den  senare,  och  sådant, 
som  endast  i  stort  omfång  och  stor  tyngd  eger  värde,  den  förra.  Ju  mera 
kanalrörelsen  fyller  sin  särskilda  uppgift  att  snabbt  och  billigt  befordra  skrym- 
mande fraktgods,  en  uppgift,  till  hvars  lösning  bygnadstekniken  jemte  en  klok 
förvaltning  kan  bidraga  mycket,  desto  lättare  blir  för  henne  en  täflan  med 
jernvägarna.  Hvad  kanalbygnadssättet  angår,  måste  man,  för  att  uppnå 
of  van  nämda  mål,  utvidga  redan  befintliga  kanaler,  anlägga  nya  af  tillräcklig 
bredd  och  djuplek  samt  reglera  floderna;  i  afseende  på  fartygen  är  det  af 
stor  vigt  att  ha  starka  lastångare  och  väl  bygda  bogseringsfartyg.  Med  dy- 
lika utvidgningar,  der  kanalen  ej  redan  från  början  är  tillräckligt  bred,  gör 
man  det  möjligt  för  medelstora  fartyg  att  med  sina  laddningar  tränga  djupt 
in  i  landet  och  inspara  stora  summor  i  omlastningskostnader  och  hamn- 
afgifter. 

Kanalanläggningar  äro  ingenting  nytt;  redan  sedan  långt  tillbaka  ha  de 
varit  i  bruk  i  Kina.  Man  berättar,  att  till  och  med  den  på  vattenvägar 
fattigaste  provinsen  Sjensi  har  ej  mindre  än  350  stora  kanaler.  Den  största 
kanalen  i  riket  var  Junliangho,  den  så  kallade  Kejsarkanalen,  mellan 
Hangtsjeufu  och  Peking.  På  sina  ställen  har  denna  kanal  200,  stundom  till 
och  med  1  000  fots  bredd  och  ingenstädes  stillastående  vatten.  På  hvar  geo- 
grafisk mil  utgjorde  fallet  i  medeltal  8,4 — 11,8  fot.  An  var  han  djupt  ned- 
sprängd  i  bergsluttningar,  än  gick  han  på  20  fot  höga  bankar  af  huggen  granit. 
På  sådant  sätt  gick  han  fram  till  och  med  öfver  sjöar  och  träsk.  Till  höger 
och  venster  mynnade  ut  i  honom  lägre  eller  högre  liggande  sidokanaler.  Der 
man  ej  med  fördel  kunde  anbringa  slussar,  blefvo  lastfartygen,  utan  att  be- 
höfva  lossas,  på  lutande  plan  medelst  starka  vindspel  förflyttade  från  den 
ena  kanalen  till  den  andra.  Men  detta  kolossala  verk,  som  var  afsedt  för 
spanmålstransporten  från  södra  till  norra  delen  af  riket,  är  nu  i  fullkomligt 
förfall,  ja^,  finnes  knapt  mera  till.  Den  svåraste  skadan  led  kanalen  1851, 
då   Jangtakiang  ändrade  sitt  lopp    och   kanalen  derigenom  blef  utan  vatten. 
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Först    nyligen    ha  planer  uppstått  att  åter  förse  honom  med  vatten,  hvarvid 
man  vill  taga  europeiska  vattenbyggare  till  råds. 

Fartygen  på  kanalerna  fortskaffades  först  med  hästar,  nu  mera  använder 
man  dock  hufvudsakligen  ångkraft,  emedan  nutidens  kanalbyggare  förstå  att 
göra  kanalbankarna  så  fasta,  att  vågsvallet  ej  skadar  dem.  Till  bogsering  på 
kanaler  föredrager  man  likväl  skrufångare,  hvilka  förorsaka  långt  mindre  rö- 
relse i  vattnet  än  hjulfartygen. 

Kanalväsendets  utveckling.  I  de  nyare  kulturstaterna  har  kanalväsen- 
det utvecklat  sig  temligen  sent.  Medan  holländarna  och  de  norditalienska 
republikerna  redan  under  medeltiden  bygde  kanaler,  var  det  först  i  den 
nyare  tiden  andra  folk  började  dermed.  Då  t.  ex.  i  Spanien  under  Karl 
V:s  tid  ett  holländskt  bolag  erbjöd  sig  att  anlägga  en  kanal  från  Madrid 
till  Lisboa,  afböjde  det  castilianska  rådet  förslaget  såsom  en  dödssynd,  »ty 
Gud  skulle  ha  skapat  floderna  Tajo  och  Manzanares  segelbara,  om  de  varit 
ämnade  till  sjöfart;  att  vilja  förbättra  hans  verk  vore  uppenbar  hädelse».  I 
andra  länder  saknade  man  allt  begrepp  om  vigten  af  ett  kanalsystem.  I 
Frankrike  anlades  Canal  du  midi  1666 — 1681  under  Ludvig  XIV,  men  först 
i  18:e  århundradet  började  man  med  allvar  gripa  sig  an  med  saken.  1  medlet 
af  samma  århundrade  följde  England  exemplet  och  med  sin  vanliga  drift,, 
så  att  det  redan  1820  hade  segelbara  kanaler  till  en  längd  af  2  590  engelska 
(390  svenska)  mil. 

Storbritanniens  betydligaste  kanal  är  Caledoniska  kanalen,  som 
går  från  Frith  of  Moray,  en  vik  af  Nordsjön,  till  Loch  Linnhe,  hvars  vatten 
står  i  förbindelse  med  Atlantiska  hafvet.  En  kedja  af  långa,  smala  sjöar 
går  i  nordöstlig  riktning  genom  Skotland  och  behöfde  blott  förbindas  genom 
kanaler  för  att  bilda  den  präktigaste  vattenväg.  Längden  af  den  sålunda 
åstadkomna  kanalen  utgör  från  Inverness  till  Fort  William  9l/2  svenska  milr 
af  hvilka  5,6  falla  på  sjöarna  och  3,9  på  kanalerna.  Kanalens  djup,  17  fot,  är 
visserligen  betydligt,  dock  ej  tillräckligt  för  stora  fartyg.  Bygnaden,  som  ko- 
stade 22  600  000  kronor,  började  1803  och  var  färdig  1822;  emellertid  förmår 
det  kolossala  verket  knapt  betäcka  underhållskostnaden. 

Amerikanska  kanaler.  Det  amerikanska  kanalväsendet  är  egentligen  de 
särskilda  staternas  ensak;  men  efter  det  inbördes  krigets  slut  började  man 
behandla  det  som  en  nationalangelägenhet  med  särskildt  afseende  på  krigets 
behof  för  att  kunna  med  största  möjliga  snabbhet  föra  fram  nödiga  försvars- 
medel. Mississippi  står  redan  genom  kanaler  i  förbindelse  med  de  stora 
sjöarna  och  dessa  med  oceanen. 

Eedan  af  naturen  erbjuder  Nordamerika  med  sitt  herliga  flodsystem  de 
präktigaste  farleder  för  samfärdseln,  och  man  skulle  ha  väntat,  att  en  befolk- 
ning, som  är  glest  spridd  öfver  det  vidsträckta  landet,  hade  nöjt  sig  med  de 
naturliga  vattenvägarna.  Men  detta  låg  ej  i  yankeens  karakter.  Strax  efter 
oafhängighetsförklaringen  bildade   sig  flera  bolag,  hvilka  ville  öfverdraga  hela 
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landet  med  ett  nät  af  kanaler.  Till  det  betydligaste  kanalverket,  Erieka- 
nalen,  lades  grunden  den  4  juli  1817.  Denna  konstgjorda  vattenväg,  som 
sammanbinder  Hudsonfloden  och  Eriesjön,  gör  det  möjligt  äfven  för  stora 
skepp  att  gå  upp  från  Atlantiska  hafvet  i  nämda  sjö.  Kanalen  är  55  sven- 
ska mil  lång  och  har  kostat  90  millioner  kronor.  Af  de  öfriga  kanalerna  er- 
inra vi  om  Ohio-Eriekanalen,  som  förenar  Ohio  med  de  stora  sjöarna, 
samt  framför  allt  den  vigtiga  I  llin  o  i  s-Michigankanal  en  från  Chicago  vid 
Michigan  till  La  Salle  vid  floden  Illinois,  som  leder  ut  i  Mississippi.  I  syn- 
nerhet har  staten  Ohio  genom  sina  kanaler,  hvilka  trifvas  förträffligt  vid  si^ 
dan  af  hans  rikt  utbildade  jernvägssystem,  sett  sina  hjelpkällor  i  hög  grad 
utvecklade.  Hela  det  amerikanska  kanalsystemet  hade  1865  en  längd  af 
4  215  geografiska  mil  med  en  anläggningskostnad  af  öfver  570  millioner  kronor. 

Holländska  kanaler.  Redan  genom  hela  sin  natur  var  Holland  mer  än 
något  annat  land  hänvisadt  till  en  utveckling  af  kanalsystemet.  Det  är  ett 
flackt  land,  till  en  del  eröfradt  från  sjelfva  hafvet  och  försedt  med  talrika, 
nätformigt  i  hvarandra  slingade  floder,  allt  omständigheter,  som  i  hög  grad 
gynna  kanalbygnader.  Också  är  hela  landet  öfverdraget  med  ett  vidt  utgre- 
nadt  kanalsystem,  hvarpå  »treckschuiten»,  af  hästar  framdragna  lastbåtar, 
ljudlöst  skrida  fram.  Bland  de  talrika  kanalerna  är  den  Nordholländska, 
som  går  från  Amsterdam  till  hamnen  Nieuwediep  och  är  8  svenska  mil  lång, 
ett  af  de  största  vattenbygnadsarbeten  i  nyaste  tider  och  blef  först  1826 
färdig.  Men  han  öfverträffas  dock  af  den  1873  fullbordade  Nederländska 
nordsjökanalen,  som  i  sjelfva  verket  kan  kallas  ett  vattenbygnadskonstens 
nnder.  Han  har  till  ändamål  att  göra  Amsterdam  oberoende  af  den  grunda 
Zuyderzee  och  sätta  staden  i  omedelbar  förbindelse  med  Nordsjön,  så  att  han 
kan  uthärda  täflan  med  sina  rivaler  Rotterdam  och  Antwerpen,  då  till  och 
med  de  största  skepp  nu  kunna  komma  ända  upp  till  staden.  Kanalen  går 
i  rak  vestlig  riktning  genom  den  torrlagda  Y  vid  Yelsen  ut  i  Nordsjön  och  är 
genom  kolossala  dammar  skild  från  Zuyderzee.  Han  är  2  svenska  mil  lång, 
har  ett  djup  af  27  fot  och  är  vid  Nordsjön  försedd  med  konstgjord  hamn. 
En  stor  del  af  kostnaderna  har  blifvit  betäckt  genom  torrläggningen  af  Het 
Y  och  Weikermeer,  som  lemnat  stora  sträckor  fruktbar  jord. 

Svenska  kanaler.  Som  vi  redan  i  kapitlet  om  vårt  lands  naturliga  vat- 
tenvägar sågo,  har  naturen  här  så  arbetat  menniskan  i  handen,  att  det  för 
ionsten  endast  återstod  att  fullända  hennes  verk,  så  att  säga  utföra  hennes 
tanke.  De  i  samfärdselns  naturliga  riktning  utlagda  sjöarna  behöfde  blott 
sammanbindas  och  forsarna  och  fallen  i  elfvarna  kringgås,  för  att  långa  sam- 
manhängande farleder  skulle  bringas  till  stånd.  Så  har  äfven  skett,  och  vårt 
land  eger  nu  ett  vidt  utgrenadt  nät  af  vattenvägar,  der  hafsvik,  sjö,  flod  och 
kanal  gripa  in  uti  hvarandra  och  tillsammans  bilda  hela  system,  som  åter 
.antingen  stå  i  samband  med  hvarandra  eller,  der  de  ej  redan  göra  det,  hafva 
«ett  sådant  af  naturen  sig  bestämdt  anvisadt. 
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De  allra  flesta  låta  sammanföra  sig  i  två  hufvudsystem,  af  hvilka  vi 
skulle  kunna  kalla  det  ena  Mälarens,  det  andra  Ve  t  ter  ns  och  Venerns. 
Mälaren,  sjelf  en  vattenväg  djupt  in  i  landet,  bildar  kärnan  för  en  grupp 
sammansatta  vattenleder,  som  dels  tränga  ännu  djupare  in  i  det  inre,  dels 
sätta  nämda  sjö  i  förbindelse  med  Östersjön.  De  förra  äro  hufvudsakligen 
Strömsholms  och  Hjelmare  kanaler,  de  senare  Söder  sluss  i  Stock- 
holm och  Södertelje  kanal.  De  äro  alla  äldre  anläggningar,  som  på  se- 
nare tider  blifvit  ombygda  och  utvidgade  för  en  ökad  trafiks  fordringar.  Sö- 
dertelje kanal,  den  äldsta  af  dem  och  öfver  hufvud  af  alla  sådana  vatten- 
bygnader  i  vårt  land,  skall  redan  blifvit  påbörjad  af  Engelbrekt,  liksom  Hjel- 
mare kanal  under  Gustaf  II  Adolfs  tid. 


67.      Trollhätte  kanal. 


Det  andra  eller  Venerns  och  Vettems  system  är  den  stora  farled,  som 
tvärs  öfver  landet  på  en  sträcka  af  nära  40  mil  sammanbinder  Östersjön  med 
Kattegat  samt  vester  och  söder  ifrån  i  sig  upptager  två  vigtiga  kanallinier: 
Dalslands  och  Kinda  farleder,  den  förra  gående  genom  Dalsland  och  Verm- 
land,  den  senare  genom  Östergötland  och  norra  Småland.  Hufvudsystemet 
sjelft  består,  utom  de  båda  nämda  stora  sjöarna  och  ett  antal  mindre,  af 
Göta  kanal,  hvars  båda  delar  sammanbinda  Vettem  å  ena  sidan  med  Slät- 
baken, å  den  andra  med  Venern,  samt  vidare  af  Göta  elf  och  de  kanaler, 
som  blifvit  anlagda  för  att  föra  fartygen  på  sidan  om  hennes  fall  och  forsar 
och  bland  hvilka  Trollhätte  kanal  är  den  förnämsta. 

Framdragandet  af  en  kanal  mellan  Vettern  och  Östersjön  är  en  gammal 
tanke  och  planen  att  göra  Göta  elf  segelbar  i  hela  hennes  lopp  ej  mycket  yngre.. 
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Hans  Brask,  den  i  saker,  som  rörde  det  materiela  framåtskridandet,  klarsynte 
linköpingsbiskopen,  framlade  redan  ett  förslag  i  den  förra  riktningen,  liksom 
Gustaf  I  var  betänkt  på  en  kanalledning  mellan  de  båda  sjöarna.  Till  verk- 
ställighet kom  dock  först  kanaliseringen  af  Göta  elf,  der  under  Karl  IX  den 
strax  invid  Venersborg  belägna  Karls  gr  af  upptogs.  De  väldiga  Trollhätte- 
fallens kringgående  blef  nu  en  älsklingsuppgift,  på  hvars  lösning  man  under 
århundraden  arbetade.  Polhem  sprängde  här  i  klippan  den  efter  honom  upp- 
kallade slussen,  men  först  med  vårt  århundrades  ingång  blef  Trollhätte 
k  anal    färdig    ntförd   179? -1800    efter    plan  af  Erik  Nordevall.     L*ksom 


a.  Gamla  slussarna. 


Fig.    68.     Trollhätte  slussar. 

b.   Öppnandet  af  en  sluss. 


kanalerna  i  det  öfre  landet,  befans  han  dock  efter  några  årtionden  för  trång, 
för  den  växande  sjöfarten  och  har  i  våra  dagar  måst  ombyggas.  Detta  skedde 
åren  1838 — 1844  under  ledning  af  Nils  Ericson. 

Det  vestra  ändstycket  af  den  stora  farleden  var  sålunda  färdigt,  men. 
ännu  återstod  den  östra  och  större  delen.  Utsigterna  att  bringa  dem  till 
stånd  voro  dock  mycket  små  i  den  tid  af  stora  olyckor,  fäderneslandet  då 
genomlefde.  Midt  under  förlusterna  upptogs  nu  emellertid  planen  på  nytt  af 
en  man,  hvars  namn  är  outplånligt  införlifvadt  med  historien  om  detta  natio- 
nalföretag.  Denne  man  var  Baltsar  Bogislaus  von  Plåten,  en  f.  d.  sjö- 
officer,   som   efter   en  hedrande   tjenstgöring  vid  flottan,    der  han  haft  tillfälle- 
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att    ge    prof  på    den  kraftiga  beslutsamhet,    som  utmärkte  honom,  dragit  sig 
tillbaka   i    det  enskilda  lifvet  och  nu  lefde  som  landtbrukare  i  Vestergötland. 

På  grund  af  en  af  honom  i  för- 
ening med  den  engelske  ingeniören 
Thomas  Tel  förd  uppgjord  plan, 
hvilken  åter  stödde  sig  på  Daniel 
Thun bergs  äldre  undersökningar, 
framlades  för  ständerna  vid  1810 
års  riksdag  ett  förslag  till  privile- 
gierande af  ett  bolag  för  företagets 
genomförande.  Förslaget  antogs, 
Göta  kanalbolag  bildades,  och  un- 
der Plåtens  högsta  ledning  skred 
man  nu  till  verket.  Finansiela  hin- 
der vållade  emellertid,  att  trots  den 
kraft,  hvarmed  arbetet  drefs,  den 
första  delen,  den  s.  k.  vestgöta- 
linien,  ej  blef  färdig  förr  än  1822 
och  tio  år  derefter  den  östra  eller 
östgötalinien.  Det  stora  företaget 
hade  ej  kunnat  utföras  utan  statens 
understöd,  och  för  dess  erhållande 
hade  Plåten  på  riksdagarna  att  be- 
kämpa ett  starkt  motstånd.  Han  fick  dock  se  sitt  verk  betryggadt,  om  också 
ej    fullbordadt.      När    Göta    kanal  den  26   september   1832    i    hela   sin  längd 

öppnades  för  trafiken,  hade 
Plåten  redan  tre  år  hvilat 
i  den  graf,  han  sjelf  utsett 
åt  sig  på  dess  strand  vid 
Motala. 

Hela  den  af  natur- 
och  konstväg  sammansatta 
farled,  som  kallas  Göta 
kanal,  utgör  från  Mem  vid 
Slätbaken  till  Sjötorp  vid 
Venern  sammanlagdt  en 
sträcka  af  närmare  18  mil, 
hvaraf  något  öfver  8  mil 
egentlig  kanal.  Tillsam- 
mans med  Venern,  Göta 
elf  och  Trollhätte  kanal 
blir  hela  farleden  från 
Östersjön  till  Kattegat  en  sträcka  af  närmare  39  mil.  På  denna  väg  finnas 
ej    mindre    än   74    slussar,    hvaraf   58  på   Göta   och   16  på  Trollhätte  kanal. 


Fig.  69.     Baltsar   Bogislaus   von   Plåten. 


Fig.  70.     Göta  kanal  vid  Borenshult. 
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Hela  kostnaden  for  Göta  kanal  beräknas  ha  uppgått  till  öfver  lhlj2  millioner 
kronor.  Att  sedan  jernvägarnas  tillkomst  trafiken  på  kanalleden  blifvit  ej 
obetydligt  minskad,  är  naturligt.  Samma  förhållande  har  i  början  visat  sig 
öfver  allt,  der  kanal  haft  att  täfla  med  jernväg.  Efter  hand  har  dock  den 
af  jernvägen  stegrade  rörelsen  sträckt  sig  äfven  till  kanalen,  som  på  sin  lott 
fått  befordringen  af  tyngre  skrymmande  gods,  och  sannolikt  skall  det  gå  på 
samma  sätt  äfven  hos  oss.  Tecken  dertill  ha  äfven  redan  börjat  visa  sig 
i  en  ej  obetydligt  ökad  trafik  på  flera  af  våra  kanaler.  Medan  några  ibland 
dem,  t.  ex.  Södertelje  och  Hjelmare  kanaler,  stått  qvar  på  samma  punkt  eller 
till    och    med    sett    sin    trafik  något  minskad,   har  under  den  senaste  femårs- 


Fig.  71.     Aqvedukten  vid  Håfverud  på  Dalslands  kanal. 


perioden,  hvarför  vi  ega  officiela  uppgifter,  eller  1868 — 1872,  trafiken  på  Göta 
kanal  ökats  från  3  320  till  4  440  och  på  Trollhätte  kanal  från  6  300  till 
6  890  seglande  fartyg  och  ångfartyg.  På  samma  tid  har  trafikafgiften  ökats 
på  den  förra  kanalen  från  162  279  till  223  070  och  på  den  senare  från 
299  659  till  335  078  kronor.  På  Strömsholms  kanal  ha  kanalafgifterna 
under  samma  tid  stigit  från  98  550  till  126  819  kronor,  motsvarande  en  trafik 
af  2  608'  och  4  651  fartyg  af  båda  slagen. 

De  yngsta  af  våra  kanaler  äro  Kind  a  och  Dalslands  farleder,  båda, 
som  vi  sågo,  utmynnande  i  Göta  kanals  stora  system,  den  förra  i  sjön  'Koxen 
vid  Linköping,  den  senare  i  Venern  vid  Köpmannabro.     Medan  den  förra  skär 
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rakt  igenom  Östergötland  i  norr  och  söder  samt  genom  sjökedjan  Rengen — 
Jernlunden — Asunden  sätter  norra  Smålands  skogbygder  i  samband  med  den 
rika  östgötaslätten,  tränger  den  senare  med  Dalslands  förut  omnämda  sjöar 
ända  upp  i  Vermland  och  mot  norska  gränsen.  Denna  farled  utmärker  sig 
ej  mindre  genom  naturskönheten  af  de  trakter,  han  genomgår,  än  de  tekniska 
svårigheter,  byggmästaren,  Nils  Ericson,  här  hade  att  öfvervinna.  Den  mest 
bekanta  ibland  dem  är  a  q  ve  duk  t  en  vid  Håfverud,  der  kanalen  i  en  ko- 
lossal hängande  jernlåda  af  122  fots  längd  och  15y2  fots  bredd  är  dragen 
öfver  en  hög  fors.  De  på  denna  farled  utförda  kanalarbetena  fullbordades 
på  tre  år  (1865 — 1868)  med  en  kostnad  af  ungefär  halfannan  million  kronor. 


Fig.   72.     Saima  kanal  vid  Pälli  slussar. 

Båda  dessa  kanaler  ha  sett  sin  trafik  hastigt  ökad.  Medan  antalet  af  de 
seglande  fartyg  och  ångbåtar,  som  1868  beforo  Kinda  kanal,  endast  utgjorde 
567,  hade  det  1872  stigit  till  2  190,  och  Dalslands  kanal,  som  det  förra  året 
befors  af  1  362,  trafikerades  1872  af  3  654  fartyg. 


Finlands  vattenvägar.  Om  vi  undantaga  Nordamerikas  nordliga  hälft,  är 
väl  ingen  trakt  på  jorden  så  rikt  utrustad  med  sjöar  som  Finland.  De  upp- 
taga en  högst  betydlig  del  af  landets  areal  och  äro  merendels  samlade  i  grup- 
per af  långsträckta  vatten,  som  genom  smala  sund  sammanhänga  och  bringa 
vidt  skilda  delar  af  landet  i  förbindelse  med  hvarandra.  Sådana  grupper  äro 
i  synnerhet    de    i    landets  södra  del  bredvid   hvarandra   liggande   sjösystemen; 
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Pyhäjärvi,  som  genom  Kumo  elf  har  sitt  utlopp  i  Bottniska  viken,  den  18 
osvenska  mil  långa  Päijänä  med  sin  sjökedja,  som  genom  Kymene  elf  står  i 
förbindelse  med  Finska  viken,  samt  slutligen  Saimas  40  mil  långa  vatten- 
system, h vilket,  med  Enonvesi  och  de  deromkring  grupperade  sjöarna  trängande 
långt  upp  mot  norden,  genom  den  starkt  forsande  Vuoxen  utfaller  i  Ladoga. 
För  att  ställa  denna  präktiga  vattenled  i  förbindelse  med  hafvet  är  under 
åren  1844 — 1856  bygd  en  kanal,  Saima  kanal,  som  från  Villmanstrand  vid 
Saimas  södra  ända  leder  ut  i  Finska  viken  vid  Viborg.  Kanalen,  som  har 
en  längd  af  fem  svenska  mil,  är  ett  verk  af  Nils  Ericson. 


Kanaler  i  jernförelse  med  andra  samfärdsmedel.  I  inledningen  till 
-denna  afdelning  ha  vi  redan  visat,  huru  en  täflan  mellan  kanaler  och  jern- 
vägar  alls  icke  är  omöjlig  och  huru  de  förra  i  billig  fraktkostnad  vida  öfver- 
träffa  de  senare.  En  jernförelse  mellan  längden  af  kanalerna  och  andra  sam- 
färdsmedel i  några  af  de  länder,  der  de  äro  mest  utvecklade,  skall  derför  ej 
.sakna  intresse.  Vi  gifva  en  sådan  i  följande  öfversigtstabell,  der  längden  är 
uttryckt  i  geografiska  mil: 


Sockenvägar 

Landsvägar 

Segelbara  floder., 

Kanaler 

Jern vägar 


England. 

Frankrike. 

Belgien. 

Tyskland. 

21000 

36180 

2  341 

5  310 

22  305 

951 

12  000 

553 

1285 

170 

1330 

668 

800 

212 

180 

3  285 

2  307 

420 

2  670 

Kanaler  i  Tyskland.  Man  märker  här  vid  första  ögonkastet,  huru  långt 
Tyskland  i  afseende  på  kanalanläggningar  står  efter  sina  grannstater,  ja, 
till  och  med  efter  det  lilla  Belgien,  och  dock  har  Tyskland  i  sina  stora  flo- 
der de  präktigaste  vattenleder.  I  detta  afseende  har  det  mycket  att  lära  af 
Frankrike,  som  endast  i  det  1871  afträdda  Elsass-Lothringen  skapat  54  geo- 
grafiska mil  de  förträffligaste  och  för  industrin  vigtigaste  kanaler,  deribland 
en  del  af  Rhone-Rheinkanalen  och  Rheinkanalen,  som  vid  Zabern  genom  en 
tunnel  ledes  öfver  bergen.  Inberäknas  dessa  54  mil,  har  det  tyska  riket  så- 
ledes 234  mil  kanaler  eller  föga  mer  än  en  tredjedel  så  mycket  som  Stor- 
britannien. Huru  Frankrike  förstått  att  utveckla  sitt  kanalnät,  framgår  redan 
derutaf,  att  fartyg  kunna  komma  kanalväg  från  Dunkerque  till  Strassburg 
vid  Rhein,  hvarunder  de  färdas  på  15  kanaler  och  kanaliserade  floder  af  till- 
sammans mer  än  76  svenska  mils  längd.  De  fartyg,  som  begagna  denna 
farled,  lasta,  med  4,7  fots  djupgående,  nära  4  600  centner.  Man  söker  nu  ut- 
vidga alla  kanaler  så,  att  fartygen  kunna  sticka  6  fot  djupt  och  dervid  lasta 
ända  till  öfver  6  300  centner.  Inberäknadt  assurans  och  en  kanalafgift  af 
91  öre  per  ton,  kostar  frakten  per  ton  från  Dunkerque  till  Strassburg  för 
närvarande  8  kronor  40  öre  (d.  v.  s.  0,48  öre  per  centner  och  mil);  med  en 
last  af  6  300  centner  skulle  frakten  belöpa  sig  till  5,95 — 6,30  kronor  (d.  v.  sf 
0,34  öre  per  centner  och  mil). 
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Bland  Tysklands  kanaler  har  Donau-Mainkanalen  blifvit  mycket  om- 
talad. Redan  Karl  den  store  skall  ha  påtänkt  att  medelst  en  vattenväg; 
mellan  Donau  och  Rhein  åvägabringa  en  förening  mellan  Nordsjön  och  Svarta- 
hafvet.  Men  först  efter  ett  årtusende  blef  denna  tanke  förverkligad  af  ko- 
nung Ludvig  I  af  Baiern,  då  han  bygde  Donau-Main-  eller  Ludvigskanalen.. 
Denna  kanal,  som  har  en  längd  af  23 72  geografiska  mil,  sträcker  sig  från. 
Kelheim  vid  Altmiihls  utlopp  i  Donau  till  Niirnberg  (15l/2  niil)  och  derifråifc 
till  Bamberg  (8  mil).  Påbörjad  1834,  blef  han  1846  öppnad  för  trafiken.. 
Anläggningen  fordrade  ett  kapital  af  öfver  16  millioner  gulden  (1  gulden  = 
1,75  kronor).  I  medeltal  är  kanalen  upptill  57,  i  bottnen  34  fot  bred  och  &• 
fot  djup.  Vid  högt  vatten  kan  hans  djup  utgöra  8,4  fot,  men  under  torra, 
år  till  och  med  blott  2  fot;  han  är  då  för  många  fartyg  oanvändbar.  För 
resan  från  Kelheim  till  Bamberg  eller  tvärt  om  behöfva  de  af  hästar  dragna 
fartygen  4 — 6  dagar.  Kanalen  är  emellertid  mycket  förfelad  och  merendels- 
obrukbar  äfven  vid  högt  vatten.  Långt  ifrån  att  gifva  någon  ränta  på  an- 
läggningskapitalet, står  han  i  statsbudgeten  med  ett  deficit,  som  1867  t.  ex., 
uppgick  till  80  000  floriner  (140  000  kronor). 

De  flesta  kanalerna  i  Tyskland  har  Preussen,  och  i  synnerhet  har  den? 
preussiska  köpmanskåren  arbetat  på  åvägabringandet  af  dylika  vattenvägar. 
Friedrich  II  lät  redan  1774  bygga  Brombergskanalen.  Det  första  rummet 
bland  de  preussiska  kanalerna  intager  dock  den  yngsta,  nämligen  den  O  b  er- 
länd  sk  a  mellan  Osterode  och  Elbing  i  provinsen  Preussen.  Vid  hans  byg- 
gande har  man  tillämpat  det  lutande  planets  system  efter  förebild  af 
Morriskanalen  i  Nordamerika.  Oberland  kallas  den  del  af  Ostpreussen, 
som  från  gränsen  af  kretsen  Elbing  sträcker  sig  mot  söder  till  Deutsch-Eylau, 
mot  öster  till  floden  Passarge  och  i  norr  genom  den  ermländska  kretsen  Brauns- 
berg  skiljes  från  Frisches  haff.  Det  är  en  landsträcka  om  85  geografiska  qva- 
dratmil,  som,  bebodd  af  vid  pass  200  000  invånare,  har  betydliga  skogar  och 
talrika  insjöar  samt  oaktadt  sin  medelmåttiga  fruktbarhet  frambringar  många- 
handa till  utförsel  lämpliga  alster,  såsom  timmer,  tjära,  potatis,  råg,  ull,, 
sprit  och  lin.  För  att  skaffa  dessa  trakter  beqvämare  förbindelser  och  i  syn- 
nerhet för  att  kunna  draga  större  vinst  af  de  betydliga  skogarna,  som  ensamt, 
ha  ett  ytinnehåll  af  ungefär  103  400  tunnland,  beslöt  man  öppna  en  vattenväg: 
genom  att  sammanbinda  de  oberländska  sjöarna  med  hvarandra  och  med  Drau- 
sensjön,  hvilken  genom  sitt  utlopp,  floden  Elbing,  står  i  förbindelse  med 
Östersjön.  Kanalanläggningen,  som  börjades  1844,  medförde  betydliga  svårig- 
heter, emedan  Pinnau-  och  Samrodtsjöarna,  som  ligga  närmast  intill  Drausen- 
sjön,  voro  de  högsta  och  lågo  ej  mindre  än  370  fot  öfver  den  senares  yta. 
De  andra  sjöarna  hade  olika  höjd.  Då  deras  sammanbindning  genom  slussar 
skulle  ha  blifvit  mycket  obeqväm  för  sjöfarten,  beslöts  att  så  mycket  som 
möjligt  bringa  sjöytorna  i  jemnhöjd.  Det  öfverflödiga  vattnet  afleddes  genom 
Liebeån  till  Drewenzsjön.  Genom  Abiszgasjön,  hvars  vattenspegel  var  5  fot 
lägre  än  de  närliggande  Duben-  och  Geserichsjöarnas,  anlades  en  aqvedukt 
på  det  sätt,  att  man  i  sjön  utfylde  en  135  fot  bred  och  på  sina  ställen  ända, 
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till  67  fot  hög  jordbank  och  urgräfde  honom  i  midten,  så  att  vattenytan  i 
ikanalen  kom  att  stå  5  fot  högre  än  den  på  ömse  sidor  liggande  sjöns,  hvars 
•båda  delar  genom  underjordiska  rör  sattes  i  förbindelse  med  hvarandra.  Det 
-var  således  en  temligen  invecklad  anläggning.  Kanalens  förbindelse  med  den 
13  fot  lägre  liggande  Drewenzsjön  måste  ske  genom  två  slussar. 

1850    var    farleden    färdig   ända   till  Pinnausjön  vid  Buchwalde,  och  från 
östäderna    Osterode,    Liebemiihl,    Saalfeld    och    Deutsch-Eylau   befordrades    nu 


Tig.  73.     Hjulverk  för  ledning  af  vagnlinan  på  Oberlandskanalen. 


•varorna  sjöledes  till  Hoffnungskrug  och  sedan  landvägen  till  jernvägsstationeii 
Criildenboden  vid  El  bin  g,  Oberlands  stapelort.  Denna  besvärliga  omlastning 
måste  göras  obehöflig,  och  det  skedde  genom  användning  af  det  lutande 
planet,  en  nutidens  uppfinning  i  vattenbygnadstekniken,  hvarigenom  flod- 
fartyg på  vagnar  fortskaffas  uppför  och  utför  höjder.  Redan  i  förra  år- 
hundradet förstod  man  i  Holland  att  på  en  hal  botten  medelst  vindspel  föra 
små  båtar  uppför  och  utför  sluttningar.  Engelsmännen  förbättrade  denna 
uppfinning    i    början  af  19:e    århundradet,  i   det  en  ingeniör  vid  namn  Rey- 
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nolds  föll  på  den  tanken  att  forsla  båtarna  på  vagn.  Han  bygde  en  kanal! 
med  ett  lutande  plan  af  74  fots  stigning,  der  två  fyrhjuliga  vagnar  på  jern- 
skenor  drogo  fartygen  upp  och  ned  på  det  sätt,  att  den  ena  vagnen  genom. 
tyngden  hos  den  utför  rullande  drogs  uppför.  Mera  storartade  äro  de  lutande 
plan,  som  stå  i  samband  med  Mor  riskanalen  i  Pennsylvania,  på  hvilkeri; 
fartyg  af  ända  till  öfver  800  centners  drägtighet  från  Lehigh,  en  biflod  till 
Delaware,  gå  22  geografiska  mil  till  New-York  och  under  vägen  passera  29' 
slussar  och  23  lutande  plan  på  åttahjuliga  vagnar. 

Hvarje  plan  består  af  två  ytor,  en  stigande  och  en  fallande.  Den  nedre 
delen  af  den  senare  har  svagare  lutning  än  den  öfre,  nämligen  som  1  till  30r 
den  öfre  deremot  som  1  till  12.  Hela  längden  af  hvart  och  ett  af  de  fyra 
lutande  planen  utgör  yi6  geografisk  mil.  Längs  båda  ytorna  af  hvarje  plan 
gå  två  par  jernvägsskenor,  hvilande  på  tätt  lagda  eksyllar.  På  skenorna- 
rulla,  då  verket  är  i  rörelse,  de  åttahjuliga  jernvagnarna,  som  äro  10  fot. 
breda,  67  fot  långa  och  ha  en  vigt  af  nära  600  centner,  upp  och  ned.  I  hvi- 
lande tillstånd  står  den  ena  vagnen  i  den  öfre  bassängen,  den  andra  i  der* 
nedre  och  så  djupt  under  vattnet,  att  vagnens  botten  befinner  sig  ungefär  4 
till  5  fot  under  vattenytan  och  således  blott  en  del  af  gallerverket  på  sidorna 
blir  synlig. 

Fartyget  föres  öfver  vagnen  och  fastgöres  fram-  och  baktill  med  kettingar 
vid    gallren.      I    början    följer    det    vagnen  flytande,   men    snart    blir    vattnet* 
allt   grundare,  tills   fartyget  slutligen  lägger   sig  på  honom.     Samma  förlopp,, 
som  i  den  öfre  bassängen  eger  rum  med  det  ena  fartyget,  föregår  äfven  i  den 
nedre  med  det  andra.     Maskineriet,  som  sätter  i  gång  de  med  en  tum  tjocka, 
linor    hoplänkade    vagnarna,    är    ytterst   enkelt  och  grundar  sig  på  en  bekant, 
mekanisk  inrättning,  det  ändlösa  tåget,  som  så  ofta  användes,  t.  ex.  på  spinn- 
rockar, slipstenar  m.  m.     Drifkraften  är  vattnet,  som  ledes  ur  kanalen  till  ett 
utanpå  maskinhuset  befintligt  kolossalt  vattenhjul.     Hjulet  håller  30  fot  i  dia- 
meter och  har  60   skofvelrum   till  upptagande  af  det  genom  en  ventil  ur  ka- 
nalen tillströmmande  vattnet.     Rörledningen  från  kanalen  till  hjulet  håller  3,37 
fot  i  diameter  och  medger  ett  vattentillopp  af  0,7  skålpund  i  sekunden.    Hjulet^ 
som    är    ett   underfallshjul,  erhåller  genom  vattnet  68  hästars  kraft.     För  att 
forsla  ett  fartyg  öfver  hvart  och  ett  af  de  lutande  planen  åtgår  en  fjerdedels- 
timme,  hvarunder  man  således  tillryggalägger  l/1G  geografisk  mil.     På  det  för- 
sta lutande  planet,  vid  byn  Buchwalde,  nedstiger  man  74,  på  det  andra  (vid 
Kanten)  67,  på  det  tredje  (vid  Schönfeld)  88  och  på  det  fjerde  (vid  Hirsch- 
feld)    77   fot.     De   lutande  planen,    som   äro  förenade  genom  kanaler  om  till- 
sammans 20  200  fots  längd,  åstadkomma  på  en  sträcka  af  l1/*  geografisk  mil 
en  sänkning  af  303  fot;  det  återstående  nedstigandet  sker  genom  5  slussar. 

Hela  längden  af  den  genom  Oberlandskanalen  skapade  vattenvägen  utgör 
253/4  geografiska  mil,  af  hvilka  l1/^  komma  på  de  lutande  planen,  inberäknadt 
de  mellan  dem  gående  kanalerna,  4y4  på  den  öfriga  kanalen  och  201/*  på  de 
ofvan  nämda  sjöarna.  Det  dröjde  sjutton  år,  innan  verket  hann  bli  färdigt: 
från  1844  till  våren  1861,  då  den  nya  vägen  öppnades  för  trafiken.    Samtliga, 
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kostnader  stego  till  3  645  000  kronor,  hvaraf  642  600  komma  på  maskiner, 
vagnar,  skenor  o.  s.  v. 

Bland  föreslagna  nya  kanaler,  hvilkas  utförande  synes  tryggadt,  nämna 
vi  ytterligare  kanalen  Strassburg-Ludwigshafen,  som  härtill  ändamål  att 
kringgå  en  del  af  öfre  Rhein  och  utgöra  en  fortsättning  af  kanalsystemet  i 
Elsass.  Slutligen  märka  vi  Elbe-Spreekanalen,  hvars  anläggningskostnad 
är  beräknad  till  19  millioner  kronor.  Han  skall  gå  från  Königswusterhausen 
vid  Spree  till  Elbe  nedanför  Meissen  och  genom  en  35  geografiska  mil  lång 
vattenväg  förena  Dresden  och  Berlin. 

Alla  hittills  omnämda  kanaler  ha  blott  betydelse  för  ett  visst  land  eller 
en  viss  landsdel  och  äro  i  allmänhet  ej  beräknade  för  stora  fartyg.  Blott 
en  kanal  har  mellanfolkligt  intresse  och  är  af  vigt  för  verldshandeln :  Suez- 
kanalen. 


På  det  15  geografiska  mil  breda, 
sandiga  näset  vid  Suez  räcka  tre 
verlds delar  h varandra  handen.  Asien 
och  Afrika  äro  här  omedelbart  för- 
enade med  hvarandra,  och  ångfartyg 
kunna  på  några  dagar  hinna  dit  från 
de  stora  europeiska  hamnarna,  från  Marseille,  Genova,  Yenezia,  Triest  och 
Konstantinopel.  På  den  ena  sidan  utbreder  sig  Medelhafvets  rymliga  bäcken 
med  sin  lifliga  handel  och  sina  tusentals  fartyg,  lastade  med  alla  slags  varor, 
medan  på  den  andra  det  långsträckta,  klippfylda  och  farliga  Röda  hafvet  in- 
tränger som  en  lång  arm  mellan  Arabien  och  Afrika. 


Suezkanalens  betydelse.  En  landremsa  af  blott  10  svenska  mil  skiljer 
två  verldshaf  och  hindrar  omedelbar  sjöförbindelse  mellan  Europa,  industri- 
ernas land,  och  detta  Indien,  som  naturen  så  rikligt  ihågkommit  med  alla  sina 
gåfvor.  Ett  litet  streck  draget  på  kartan  midt  igenom  det  smala  näset,  och 
med  hvarandra  blandas  de  salta  böljorna  i  två  oceaner,  förenande  folk  och 
haf:   Medelhafvet  och  Röda  hafvet  äro  ett.    Huru  lockande  var  ej  tanken  att 
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fullborda    detta    kulturverk    och   för  samfärdseln  bana  en  verldsväg,  som  hon 
Mttills  endast  med  svårighet  tillryggalagt! 

Gamla  kanalbygnader.  Tanken  att  genomgräfva  näset  vid  Suez  låg 
aiära  till  hands,  ja,  måste  ovilkorligt  tränga  sig  på  hvarje  hufvud  med  någon 
blick  för  samfärdselns  behof.  I  sjelfva  verket  är  äfven  historien  om  en  plan 
till  dess  kanalisering  flera  årtusenden  gammal;  redan  egypternas  gamla  kultur- 
folk umgicks  dermed.  Så  skall  redan  under  Ramses  II,  hvilken  grekerna 
kallade  Sesostris  och  som  lefde  1394 — 1328  f.  Kr.,  en  kanal  här  funnits, 
om  också   ej    af  det  slag,   som   sjöfarten   i  vår  tid  fordrar.     Ramses  lemnade 


■i 

ii      / 

Fig.  75.     Ferdinand    de    Lesseps, 


det  påbörjade  arbetet  ofullbordadt,  emedan  man  sade  honom,  att  Röda  haf- 
vet  låge  högre  än  Nil  och  skulle,  om  dess  böljor  inleddes,  öfversvämma 
Egypten. 

Farao  Neko  (omkring  615  f.  Kr.)  upptog  åter  sin  företrädares  tanke  och 
försökte  indraga  Bittersjöarna  i  kanalsystemet,  men  afstod  likväl  från  före- 
taget, då  ett  orakelsvar  förkunnade  honom,  att  det  påbörjade  verket  ej  skulle 
gagna  egypterna,  utan  endast  utländingarna.  En  annan  sagesman  uppger,  att 
•döden  öfverraskade  Neko,  innan  kanalen  hann  bli  fullbordad.  Huru  ifrigt  ka- 
nalbygnaden  drefs,  bevisar  den  trovärdiga  berättelsen,  att  120  000  arbetare 
under  gräfningen  funno  sin  graf  i  öknen.     Slutligen,  sedan  Egypten  blifvit  en 
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provins  af  det  persiska  verldsriket,  företog  sig  Darios,  som  ej  stod  under 
presternas  inflytelse,  att  fullborda  Ramses'  och  Nekos  påbörjade  verk.  Hans 
bemödanden  kröntes  med  framgång.  En  25  geografiska  mil  lång  kanal  för- 
enade Nil  med  Röda  hafvet,  och  de  båda  hafven  stodo  sålunda  åtminstone  i 
medelbar  förbindelse  med  hvarandra.  Från  denna  tid  kunde  resande  och 
fraktgods  utan  att  behöfva  byta  om  fartyg  komma  från  grekiska  och  feniciska 
till  sydpersiska  och  indiska  hamnar. 

Den  romerske  kejsaren  Trajanus  iståndsatte  anläggningen,  som  redan  pä 
hans  tid  råkat  i  förfall;  sedan  följde  åter  århundraden  af  vanvård,  tills  under 
den  muhamedanska  perioden  kalifen  Omar  omkring  640  e.  Kr.  egnade  henne 
någon  uppmärksamhet.  Anda  in  i  14:e  århundradet  skall  emellertid  kanalen 
befarits  af  mindre  fartyg.  Begrafven  i  ökensanden  och  glömd,  afbidade  han. 
ända  till  våra  dagar  sin  återuppståndelse. 

Förslagets  återupptagande.  Först  i  början  af  19:e  århundradet  tänkte 
man  åter  på  en  förbindelse  mellan  de  begge  hafven.  Det  var  från  Frankrike 
planen  härtill  utgick,  och  vicekonungen  Mehemed  Ali  i  Egypten  visade  sig 
förslaget  ej  obenägen.  1846  bildade  sig  för  ändamålet  ett  bolag  af  frans- 
män, engelsmän  och  österrikare,  hvilket  äfven  lät  anställa  mätningar.  I  spet- 
sen för  dessa  undersökningar  stod  den  berömde  Stephen  son,  hvilken  dock 
anförde  vigtiga  betänkligheter  mot  anläggningens  utförbarhet.  Frankrike  gjorde 
allt  för  att  understödja  företaget,  som  var  af  oberäknelig  vigt  för  dess  ham- 
nar vid  Medelhafvet,  men  England  satte  sig  af  politiska  skäl  deremot.  Redan 
från  år  1834  började  den  indiska  öfverlandsposten  från  Bombay  taga  vägen 
öfver  Suez,  och  om  denna  vigtiga  punkt  råkade  i  fransmännens  händer,  kunde 
engelsmännen  deraf  tillskyndas  stora  obehag.  Denna  åsigt  och  obenägenhet  för 
kanalanläggningen  voro  i  England  länge  öfvervägande.  Besättandet  af  ön  Perim 
och  Adens  hamn  vid  inloppet  till  Röda  hafvet  åsyftade  ingenting  annat  än  att 
motväga  fransmännens  inflytande  på  Sueznäset. 

Innan  kanalförslaget  inträdde  i  sitt  sista  skede,  hade  ett  vigtigt  steg: 
blifvit  taget  för  att  underlätta  verldshandelns  gång  öfver  näset  vid  Suez.  1855 
fick  man  nämligen  färdig  jernvägen  från  Suez  öfver  Kairo  till  Alexandria. 
Denna  jernväg  användes  att  befordra  varor,  den  indiska  posten  och  de  talrika 
resande,  som  färdas  mellan  Europa  och  Indien.  I  början  gick  jernvägen 
rakt  österut  genom  ökensanden  från  Kairo  till  Suez,  men  1869,  efter  Suez- 
kanalens  öppnande,  utbytte  man  honom  mot  en  mera  praktisk,  om  ock  längre 
linie  genom  Nildeltat  öfver  Ismailia  till  Suez.  Jernvägen  var  dock  blott  en 
nödfallsutväg  tills  vidare;  det  stora  problemet  var,  att  fartyg  af  största 
drägtighet  skulle  utan  omlastning  kunna  färdas  omedelbart  från  det  ena  hafvet 
till  det  andra.  Länge  spökade  den  falska  föreställningen,  att  Röda  hafvet 
hade  högre  yta  än  Medelhafvet  och  att  derför  anläggningen  af  en  kanal  vore 
omöjlig.  Fransmannen  Linant  de  Be  lie  fonds,  i  egyptisk  tjenst,  företog; 
derför  1853  afvägningar  på  näset,  hvilka  stälde  förslagets  utförbarhet  utom 
allt  tvifvel.     Han  satte   sig  för  detta  ändamål  i  förbindelse  med  Ferdinand 
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de  Lesseps,   då   fransk  vice  konsul  i  Alexandria,  och  nu  fick  saken  en  helt 
annan  fart. 

1854  erhöll  Lesseps  af  Said  pascha,  Egyptens  vicekonung,  en  inbjudning: 
att  besöka  honom  i  Kairo,  och  der  uppstod  nu  och  mognade  hos  honom  pla- 
nen att  genomgräfva  och  kanalisera  näset.  I  en  epokgörande  skrift  med  titel : 
Le  percement  de  1'isthme  de  Suez,  framlade  han  1856  en  utförlig  plan 
för  företaget,  åt  hvilket  han  från  denna  stund  oförtröttadt  egnade  sig  under 
oupphörlig  kamp  med  de  svårigheter,  regeringarna  och  penningbristen  lade 
i  hans  väg. 

Lesseps  utgick  från  den  riktiga  förutsättningen,  att  Suezkanalen  måste- 
med  tiden  utöfva  ett  i  hög  grad  väckande  och  lifvande  inflytande  på  länderna 
vid  Röda  hafvet,  hvilka  då  blefve  tillgängliga  från  flera  sidor.  Denna  hafsvik 
skulle  bli  en  lifligt  befaren  handelsväg,  och  i  alla  kustorter  skulle,  liksom  nu 
redan  i  Aden,  jemte  arabiska  och  indiska  köpmän  äfven  europeiska  affärsmän 
ha  sina  kontor,  och  om  än  Arabiens  inre  delar  ej  lätt  blefve  tillgängliga  för 
de  kristna  européerna,  kunde  det  likväl  ej  slå  fel,  att  de  skulle  få  fast  fot  i 
Abessinien  och  medverka  till  en  lycklig  omgestaltning  af  detta  mestadels  af 
kristna  bebodda  land.  Det  inre  Ostafrika  är  rikt  på  värdefulla  alster  och 
kan  betydligt  Öka  sin  förbrukning  af  europeiska  varor.  Denna  handel  måste 
företrädesvis  komma  i  händerna  på  de  vid  Medelhafvet  boende  europeiska 
folken,  såsom  fransmän,  italienare,  greker  och  österrikare,  och  dessa  nationer 
följaktligen  skörda  väsentliga  fördelar  af  kanalen.  Vidare  drog  han  den  slut- 
satsen, att  vägen  från  Europa  till  Ostindien  och  Asien  omkring  Godahopps- 
udden,  såsom  mycket  längre  än  vägen  genom  Suezkanalen,  skulle,  om  ej  helt- 
och  hållet,  åtminstone  i  hufvudsaklig  grad  bli  öfvergifven  och  kanalanlägg- 
ningen således  äfven  ur  finansiel  synpunkt  visa  sig  som  en  god  spekulation. 
Lesseps  antog,  att  hälften  af  alla  varor,  som  årligen  skickas  från  Europa 
till  Indien  och  Ostasien,  skulle  taga  vägen  genom  Suezkanalen  och  i  ka- 
nalafgifter  erlägga  10  franc  (7  kronor)  per  ton  (1  ton  =  23,9  centner). 
Varornas  vigt  beräknade  han  till  12  millioner  ton,  hvaraf  6  millioner  skulle 
komma  på  kanalen  och  inbringa  60  millioner  franc  (42  millioner  kronor),  en 
alldeles  för  sangvinisk  uppskattning.  I  hvad  mån  dessa  beräkningar  slogo^ 
in,  få  vi  längre  ned  se;  här  må  vi  endast  anmärka,  att  företaget  från  första 
början  ej  saknade  motståndare,  och  att  engelsmännen  härvid  dels  af  afund,, 
dels  af  ogrundade  politiska  farhågor  stodo  i  första  ledet. 

Böster  mot  företaget.  De  väsentligaste  inkast,  motståndarna  gjorde,, 
voro  följande.  Företaget  vore  förenadt  med  så  stora  kostnader,  att  det  svår- 
ligen skulle  kunna  bära  sig.  Afven  måste  penningförlägenhet  uppstå,  nya- 
ofantliga tillskott,  särdeles  af  vicekonungen,  befinnas  nödiga  och  arbetena 
oupphörligt  afbrytas.  Dessa  röster  fingo  till  stor  del  rätt.  Hvad  de  tekniska 
invändningarna  angår,  särdeles  dem,  som  gjordes  af  engelsmännen,  voro  de- 
följande. 
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I  den  vik  af  Medelhafvet,  hvari  kanalen  skulle  utmynna,  påginge  en  så 
oupphörlig  och  regelbunden  igenslamning  af  Nils  gytja,  att  mot  en  så  mäk- 
tig   kraft  äfven    ett    ständigt    muddrande    ingenting    skulle   förmå.     Det  vore 


•omöjligt  att  der  åstadkomma  en  stadigvarande  hamn.  Flygsanden,  som  dref- 
ves  från  vester  till  öster,  måste  ständigt  igenfylla  kanalen.  Den  mark, 
livari    en   del  af  kanalen  skulle  gräfvas,  bestode  af  nilsand,  som  i  forna  tider 
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der  hopat  sig;   denna  sand  kunde  ej  göra  vattnet  motstånd,  utan  skulle  låta- 
en  stor  mängd  sippra  igenom. 

Allt  detta  var  visserligen  fullkomligt  riktigt,  men  vår  tids  ingeniörer  ryg- 
gade ej  tillbaka  derför  och  visste  att  på  ett  lysande  sätt  öfvervinna  dessa, 
hinder.  Slutligen  hade  Lesseps  äfven  tagit  Europas  segelfartyg  med  i  be- 
räkning; sedan  kanalen  blifvit  färdig,  visade  sig  dock,  att  de  haft  rätt,  som 
bevisat,  att  i  följd  af  vindförhållandena  i  Röda  hafvet  kanalen  egentligen  en- 
dast vore  lämplig  för  ångfartyg.  Men  i  samfärdseln  till  sjös  tillhör  framtiden 
ångfartyget,  och  vi  skola  i  ett  följande  kapitel  visa,  att  byggandet  af  ångbåtar 
tilltar  i  långt  större  skala  än  af  segelfartyg. 

Kanalbygnadens  utförande.  Det  var  den  5  januari  1856,  kediven  Said 
pascha  meddelade  Lesseps  bestämd  tillåtelse  att  bilda  Suezaktiebolaget  och 
utföra  bygnaden.  Med  sällsynt  kraft  och  berömvärd  ihärdighet  grep  bolaget 
sig  an  med  arbetet.  Den  5  november  samma  år  utsläptes  aktierna  för  an- 
skaffande af  erforderligt  kapital,  och  den  22  april  1859  egde  de  första  invig- 
ningshögtidligheterna rum,  hvilka  dock  mera  voro  af  symbolisk  än  praktisk  be- 
skaffenhet. Snart  voro  20  000  fellaer  (egyptiska  bönder)  som  dagsverkare- 
syselsatta  på  hela  sträckan.  Då  man  1864  afskaffade  dagsverkssystemet,  in- 
träffade visserligen  för  ögonblicket  ett  afbrott  i  arbetet,  men  å  andra  sidan 
blef  härigenom  företagets  framgång  först  egentligt  betryggadt,  ty  nu  trädde- 
i  spadens  och  skottkärrans  ställe  sinnrikt  bygda  mudderverk,  elevatorer  och 
aflastningsmaskiner  och  i  menniskohandens  ställe  ångmaskiner  af  10  000  häst- 
krafter, tills  kanalen  den  16  november  1869  kunde  öppnas. 

Med  hvilka  svårigheter  bygnaden,  som  i  sjelfva  verket  är  ett  tekniskt 
mästerstycke,  hade  att  kämpa,  skola  vi  visa  genom  anförande  af  några  en- 
skildheter, som  vi  hemta  ur  generalpostmästaren  Stephans  förträffliga  arbete 
öfver  Suezkanalen  *). 

Om  bygnadens  begynnelse  1859  säger  Stephan:  »En  ny  tid  syntes  gry  för 
Öknen  på  näset,  en  föryngring  af  dess  årtusenden  gamla  historia.  Genom 
denna  öken  förde  den  store  hjelten  och  tänkaren  Moses  sitt  folk  till  Rödar 
hafvet  och  Sinai,  här  inryckte  persernas  härar  under  Kambyses  och  Xerxes- 
för  att  eröfra  det  rika  Nillandet,  dessa  trakter  sågo  Alexander  den  stores- 
falanger och  Perdikkas'  och  Antiokos'  krigarskaror,  här  på  stranden,  der  de» 
store  Pompejus  utandades  sin  sista  suck,  planterade  Octavianus'  legioner  sina, 
*örnar,  och  här  intågade  profetens  eröfrande  skaror,  bärande  koranen  under 
det  gröna  baneret.» 

Blott  den,  som  sett  en  öken  i  den  heta  zonen,  kan  till  fullo  uppskatta  de* 
svårigheter,  som  på  en  sådan  mark  resa  sig  mot  större  arbeten,  mot  samman- 
dragandet af  ett  stort  antal  arbetare  för  en  längre  tid,  svårigheter,  som  i  syn- 


*)  De  förnämsta  verk  om  kanalen  äro:  O.  Eitt,  Histoire  de  1'isthme  de  Suez- 
(Paris  1869);  Zenker,  Der  Suezkanal  und  seine  commerzielle  bedeutung  (2:e  aufL 
Bremen  1870);  Lesseps,  Le  percement  de  Tisthme  de  Suez  (Paris  1869);  Stephan„ 
Der   Suezkanal    (i  Das  heutige   Aegypten,  Leipzig  1872). 
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nerhet    växa,    när  det   gäller   att  förse   dem   med  vatten,  lifsmedel,  tak   öfver 
hufvudet,  kläder  och  öfriga  behof,  utestänga  smittsamma  sjukdomar  o.  s.  v. 

Styrelsen  för  kanalarbetena  nödgades  från  Europa  hemta  alla  material, 
verktyg,  maskiner,  kol  och  jern.  Afven  bristen  på  trävirke  förorsakade  större 
besvär,  än  man  förutsett.  Största  svårigheten  var  dock  att  skaffa  dricks- 
vatten åt  20  000  arbetare.  Endast  för  detta  ändamål  gingo  dagligen  1  600 
kameler  från  och  till  Nil,  hvilket  för  hvarje  dag  förorsakade  en  kostnad  af 
5  600  kronor.  Man  måste  derför  först  leda  en  sötvattenskanal  från  Ml  till 
näset,  och  i  två  år  arbetade  15  000  man  endast  på  denna  kanal,  som  blef 
färdig  den  29  december  1863.  Hvart  enda  klädesplagg  och  hvar  enda  bit 
mat  måste  från  långa  afstånd  framskaffas  till  arbetarna.  Sedermera,  då  den 
egyptiska  regeringen  tog  sina  fellaer  från  dagsverksarbetet,  införde  man  tusen- 
tals arbetare  från  södra  Europa  och  levanten,  bland  hvilka  farsoter  ut- 
bröto,  som  hotade  att  afbryta  arbetets  fortgång.  Till  de  ekonomiska  bekymren 
slö  to  sig  tekniska;  Belgien,  Frankrike  och  Skotland  måste  lemna  maskinerna; 
fartyg,  som  voro  lastade  med  de  nödvändigaste  artiklarna,  strandade;  dertill 
kommo  politiska  svårigheter  af  alla  slag,  som  vi  dock  här  måste  förbigå. 
Störst  voro  dock  de  finansiela.  Gång  efter  annan  måste  man  infordra  nya 
bidrag  från  aktieegarna;  kostnadsförslagen  understego  ständigt  utgifterna,  och 
2'edan  innan  kanalen  blef  färdig,  hade  förtroendet  till  hans  förmåga  att  gifva 
ränta  fått  hårda  stötar. 

Den  14  mars  1869  kom  kediven  för  första  gången  till  näset,  och  i  hans 
närvaro  kunde  nu  medelhafsvattnet  insläppas  i  de  torrlagda  Bittersjöarnas 
bassäng,  som  har  en  vidd  af  3  geografiska  qvadratmil.  På  detta  ställe,  dit 
sedermera  äfven  Röda  hafvets  böljor  inträngde,  försiggick  den  verkliga  för- 
aningen mellan  de  begge  haf,  som  varit  tummelplatsen  för  den  gamla  verl- 
dens  förnämsta  kulturfolk:  greker  och  romare,  indo-araber  och  egypter. 

Yi  skulle  kunna  berätta  mycket  om  all  den  ståt,  hvarmed  kanalen  hög- 
tidligen öppnades  den  16  november  1869  i  närvaro  af  kejsarinnan  af  Frank- 
rike, kejsaren  af  Österrike,  kronprinsen  af  Preussen,  många  andra  furstliga 
personer  och  öfver  30  000  besökare  från  Europa,  Asien,  Afrika  och  Amerika. 
Det  var  en  folkfest  till  firande  af  freden  och  de  fredliga  idrotterna.  Oer- 
liörda  summor  kostade  festen  vicekonungen  af  Egypten,  hvilken  derunder  var 
den  gästfriaste  värd.  Den  kraftiga  vilja,  som  fullbordat  verket,  upplefde  då 
.sin  skönaste  triumf.  Storbritanniens  utrikesminister,  lord  Clarendon,  skref 
till  Lesseps  ett  bref,  hvari  han  sände  honom  drottningens,  regeringens  och 
engelska  folkets  lyckönskan  till  det  stora,  nu  fulländade  verket.  42  krigs- 
och  handelsfartyg,  af  hvilka  några  stucko  17  fot  djupt,  samt  tillhörande  olika 
nationer,  passerade  den  dagen  kanalen  i  hela  hans  längd. 

Beskrifning  af  kanalvägen.  Vid  kanalens  norra  ändpunkt,  vid  Medel- 
hafvet,  ligger  sjöstaden  Port-Said,  som,  ehuru  ej  äldre  än  kanalen,  redan  har 
13  000  invånare  och  lofvar  att  bli  en  god  hamnplats.  Här  finnas  agenturer 
lov    de    stora    ångbåtsbolagen,    konsulat,    postkontor  och  telegrafbyråer    samt 
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framför  allt  en  god  hamn,  bildad  genom  två  i  hafvet  utskjutande,  konstgjorda 
vågbrytare   af  8  400   fots    längd,    livilka    vid    landfästet  ligga   4  700  och  med 


sina  ändpunkter  1  700  fot  ifrån  hvarandra.     De  uppmurades  af  25  000  konst- 
gjorda cementblock,  af  hvilka  hvart  och  ett  vägde  470  centner.    Mellan  konst- 
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gjorda  bankar  går  kanalen  söderut  genom  Menzalesjön,  genomskär  sedan  platån 
El  kantara  (bron)  och  går  genom  den  lilla  Ballasjön  vidare  söderut  genom 
åsen  El  gisr,  som  ligger  54  fot  öfver  hafvet  och  der  betydliga  nedskärningar 
måst  göras.  Allt  jemt  bibehållande  samma  riktning,  går  kanalen  in  i  den  blå 
Timsa-  eller  Krokodilsjön,  som  före  kanalens  öppnande  var  en  öde  saltgöl, 
men  på  hvars  stränder  nu  en  liflig  grönska  börjar  skjuta  upp  och  der  det 
täcka  Ismailia,  kanalförvaltningens  hufvudsäte,  med  kyrkor,  moskéer,  bangård, 
embetsmännens  och  arbetarnas  bostäder  reser  sig.  Denna  stad,  med  sina 
regelbundna  gator,  gröna  platser  och  springbrunnar,  som  få  sitt  vatten  från 
sötvattenskanalen,  är  äfven  ett  verk  af  Lesseps. 

Sedan  man  genomfarit  TimsasjÖn,  der  kanalen,  liksom  i  Bittersjöarna, 
ej  har  några  bankar,  utan  farleden  endast  är  utmärkt  genom  prickar,  kom- 
mer man  till  nedskärningen  vid  Tussum,  der  kanalen  är  sprängd  genom  en 
kalkstensklippa,  det  svåraste  arbetet  på  hela  linien.  Här  låg  fordom  det  gamla 
Serapion.  Fartygen  gå  nu  in  i  Bittersjöarna,  der  kanalen  gör  en  krökning 
åt  sydost.  Deras  bäcken  är  så  stort,  att  man  ej  kan  se  land  vid  södra  hori- 
sonten. Stränderna  bestå  af  öknar  och  begränsas  blott  i  sydost  af  åsen 
Dsjebel  geneffe.  Vid  Bittersjöarnas  begge  ändar  resa  sig  fyrtorn  af  jern,  67 
fot  höga.  Sedan  han  lemnat  dessa  sjöar,  går  kanalen  genom  åsen  Sjaluff 
och  kommer  nu  inom  Röda  hafvets  ebb-  och  flodområde  för  att  slutligen  vid 
Suez  nå  hafvet.  Kanalrännan  fortsattes  ytterligare  öfver  en  tredjedels  mil 
ut  i  hafvet.  Här  är  enligt  traditionen  det  ställe,  der  de  af  Farao  eftersatta 
israeliterna  gingo  öfver  Röda  hafvet,  och  här  ser  man  äfven  på  afstånd  Sinais 
väldiga  bergmassa.  Suez,  som  före  kanalbygnaden  var  en  eländig  plats  med 
endast  3  000  invånare,  har  nu  vuxit  upp  till  en  stad  med  20  000  invånare. 
Här  kostade  förr  en  skinnsäck  sött  vatten  ända  till  70  kronor;  nu  deremot 
ditströmmar  vattnet  i  outtömlig  ymnighet:  Moses'  underverk  synes  förnyadt. 
Några  särskilda  hamnarbeten  behöfde  här  ej  utföras,  men  en  stor  torrdocka 
har  blifvit  bygd. 

Kanalens  hela  längd  från  haf  till  haf  utgör  ungefär  15  svenska  mil, 
djupet  i  medeltal  25  fot,  som  det  likväl  synes  vara  nödvändigt  att  upp- 
bringa till  29  fot.  Bredden  vid  vattenytan  vexlar,  allt  efter  arbetets  svårig- 
het, mellan  195  och  337  fot.  Bottenbredden  är  öfver  allt  blott  74  fot. 
Talrika  ställen  finnas,  der  fartygen  kunna  gå  om  hvarandra,  men  redan  nu 
räcka  de  ej  till  för  trafiken,  och  frågan  att  göra  kanalen  bredare  står  på 
dagordningen. 

I  det  hela  kan  man  kalla  verket  lyckadt.  I  det  betänkande,  som  en 
kommission  af  sakkunniga  engelsmän  i  februari  1870  afgaf,  heter  det:  »De 
flesta  af  de  inkast,  som  gjordes  af  dem,  hvilka  bestredo  möjligheten  att  åstad- 
komma en  segelbar  kanal,  ha  genom  verkligheten  blifvit  fullkomligt  veder- 
lagda.» Den  tyske  generalpostdirektören  Stephan  afger  sitt  omdöme  om  ka- 
nalen i  följande  ord:  »Redan  1869  yttrade  jag,  att  jag  hvarken  hör  till  tvif- 
larna  eller  entusiasterna  i  fråga  om  Suezkanalen.  Jag  betraktar  hufvud- 
problemet,    möjligheten    att  åstadkomma  en  segelbar  kanal    mellan  de  begge 
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hafven,  som  fullkomligt  löst,  men  jag  hyser  tillika  den  öfvertygelsen,  att 
om  man  vill  göra  verket  fullständigt  färdigt,  så  att  det  blir  i  stånd  att  fylla 
sin  stora  uppgift  och  gå  sin  mäktiga  framtid  till  möte,  fordras  ännu  många 
kostsamma  arbeten,  h vilka  kanske  kräfva  ytterligare  300  millioner  kronor.»  I 
sjelfva  verket  är  den  finansiela  sidan  företagets  svagaste  och  dess  förmåga 
att  gifva  ränta  på  anläggningskapitalet  ännu  lika  med  noll. 

Finansiela  förhållanden.  De  ursprungliga  stamaktierna  lydde  på  inemot 
200  millioner  franc  (140  millioner  kronor);  kediven  har  inbetalt  minst  100 
millioner  franc  (70  millioner  kronor);  noga  bestämd  synes  summan  icke  vara, 
likväl  har  han  på  förhand  afsagt  sig  all  ränta,  så  länge  aktieegarna  ej  kunna 
erhålla  en  dividend  af  10  procent.  Till  dessa  300  millioner  franc  komma 
37  V2  millioner  (26  millioner  kronor)  prioritetsaktier,  som  dock  endast  ha 
företräde  framför  vicekonungens  aktier,  men  ej  framför  stamaktierna.  Slut- 
ligen kommer  i  fjerde  rummet  det  senaste  lånet,  för  hvilket  man  utfärdat 
obligationer  till  ett  belopp  af  100  millioner  franc  (70  millioner  kronor).  Så- 
ledes har  Suezkanalen  slukat  4371/2  millioner  franc  (306  millioner  kronor), 
och  på  denna  oerhörda  summa  skall  ränta  betalas. 

Hade  äfven  de  djerfvaste  förhoppningar  gått  i  fullbordan,  hade  ångfar- 
tygen trängts  i  kanalen,  sjövägen  omkring  Godahoppsudden  blifvit  alldeles  öde, 
Ostasiens,  Indiens,  Australiens  och  den  malajiska  arkipelagens  hela  handel 
genom  kanalen  strömmat  till  Europa,  skulle  det  ändock  knapt  finnas  någon 
utsigt  att  tillfredsställa  alla  anspråk.  Sant  är  visserligen,  att  man  måste  ha 
tid  att  vänja  sig  vid  nya  sam  färds  vägar,  men  af  skäl,  hvartill  vi  återkomma, 
ha  resultaten,  äfven  betraktade  som  en  blott  början,  vida  understigit  till  och 
med  minimum  af  förväntan. 

Lesseps  hade  först  förespeglat  intressenterna  en  inkomst  af  60  (42  mil- 
lioner kronor),  sedan  af  25  millioner  franc  (17l/2  millioner  kronor).  I  stället 
uppgingo  inkomsterna  1870  till  5  072  098  (3  550  468  kronor)  och  1871  till 
8  843  727  franc  (6  190  608  kronor),  således  betydligt  mindre,  än  man  väntat. 
Af  denna  summa  utdelades  ett  par  millioner  till  aktieegarna,  men  om  någon 
ordentlig  ränteutbetalning  å  det  till  43772  millioner  franc  uppgående  anlägg- 
ningskapitalet kunde  naturligtvis  ej  bli  fråga,  och  sjelfva  driftkostnaderna 
måste  inskränkas  till  det  nödtorftigaste.  Under  sådana  omständigheter  låter 
det  förklara  sig,  att  man  flera  gånger  umgåtts  med  tanken  att  sälja  kanalen 
till  ett  annat  (engelskt)  bolag.  Afven  tänker  man  höja  afgifterna.  De  utgöra 
nu  10  franc  (7  kronor)  per  ton  och  lika  mycket  för  hvarje  passagerare,  hvartill 
derjemte  komma  bogserings-  och  lotspenningar.  Vi  meddela  här  nedan  en 
efter  nationalitet  ordnad  öfversigt  af  de  fartyg,  som  passerat  kanalen,  hvaraf 
visar  sig,  att  tre  fjerdedelar  af  dem  äro  engelska  och  att  således  detta  verk 
af  fransmän  i  väsentlig  mån  kommer  engelsmännen  till  godo. 
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Engelska  ..... 

År 

1870. 

År 

1871. 

Fartyg. 

Ton. 

Fartyg. 

Ton. 

314 

291  680 

500 

549  651 

Franska 

74 

84  744 

67 

92  302 

Egyptiska   

33 

22  391 

20 

13  334 

:  Österrikiska 

26 

19  389 

65 

39  847 

1  Turkiska 

18 

11863 

29 

15  939 

!  Italienska 

10 

5  743 

46 

26  960 

Portugisiska 

3 

2  345 

2 

919 

Amerikanska 

2 

2  312 

3 

4172 

Spanska  

3 

732 

5 

3157 

Holländska  

3 

2 

463 
960 

4 
5 

6  712 
4  821 

Ryska 

D  anska  

1 

660 

1 

7 

660 
2  719 

Tyska 

Norska 

— 



1 

1316 

1 

881 

— 



1  Grekiska 

1           1 

49 

— 



491 

j      443  312 

Ii      755 

|      765  239 

Således  visar  sig  en  betydlig  tillväxt,  som  tyckes  fortgå,  ty  endast  under 
maj  1874  uppgick  antalet  fartyg  till  108  om  210  430  ton. 

Kanalens  betydelse  för  verldshandeln.  Hänvisande  till  livad  vi  redan 
sagt  om  den  täflan,  kanalen  har  att  bestå  med  Pacificbanan  med  afseende  på 
samfärdseln  mellan  Europa  och  Ostasien,  meddela  vi  här  resultaten  af  de 
undersökningar,  som  anstalts  af  dr  Zenker,  hvars  arbete  öfver  kanalen  i 
ekonomiskt  afseende  är  det  erkändt  förnämsta.  Det  första  skälet  till  fördel 
för  den  nya  handelsvägen  ligger  i  minskningen  af  afstånden;  hon  utgör  från 
Southampton  i  England,  hvarifrån  de  flesta  af  de  stora  östasiatiska  ångfar- 
tygen utgå, 


till 


Hel    våglängd. 


S  k  i  1  n  a  d. 


Omkring  ; 

Kap.      I 

Sjömil.    I 


Ofver 

Suez. 
Sjömil. 


Sansibar 8  000 

Bombay 10  740 

Point  de  Galle 10  500 

Kalkutta 11600 

Singapor j  11  780 

Sundasundet 11300 

Hongkong 13180 

Melbourne I  11140 


Sjömil. 


Dagar  för  ångbåtar 
efter  200  sjömil. 


6  040 

1960  ; 

5  940 

4  800  ! 

6  580 

3  920 

7  680 

3  920 

8  070 

3  710 

8  280 

3  020 

9  500 

3  680 

11200 

60 

10 
24 
19 
19 
18 
15 
18 
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Eäkna  vi  (efter  Zenker)    vägskilnaden   för  andra  europeiska  hamnar  till 
Bombay,  få  vi  följande  siffror: 


från  Brindisi : 

Hel  våglängd. 

Omkring 
Kap. 
Sjömil. 

Of  ver 

Suez. 

Sjömil. 

Skiln  ad. 

Sjömil.   1     Dagar. 

11107 
11504 
10  696 
10  560 
9  840 
10  640 
10  896 
10  912 
10  694 
11222 

3  703 
4100 

4  208 
4  280 

4  720 

5  752 

6  008 
6  024 
6  076 
6  332 

7  404 
7  404 

6  488 
6  280 
5120 
4  888 
4  888 
4  888 
4  618 
4  890 

37 
37 
32 
31 
25» 
24 
24 
24 
23 
24 

»     Triest 

»     Genova 

»     Marseille 

»     Gibraltar 

»     Bordeaux 

»     Liverpool 

»     London 

»     Amsterdam 

»     Hamburg 

Dessa  sammanställningar  utgå  från  den  förutsättningen,  att  begge  linierna,, 
omkring  Godahoppsudden  och  genom  Suezkanalen,  befaras  med  ångfartyg; 
men  då  verldshandeln  hittills  följt  den  allmänna  regeln  att  använda  segel- 
fartyg för  resan  omkring  Kap,  men  ångfartyg  genom  kanalen,  är  det  riktigare- 
att  på  detta  förhållande  grunda  jemförelsen.  Naturligtvis  blir  derigenom  tids- 
vinsten betydligt  större,  såsom  man  kan  se  af  nedan  stående  öfversigt,  som 
gäller  för  England  och  de  atlantiska  hamnarna.  Resan  från  Southampton 
utgör : 


till  Sansibar 

»     Bombay 

»  Point  de  Galle. 

»     Kalkutta 

»     Singapor 

»  Sundasundet.  ... 

»     Hongkong 


Omkring  Kap 

Öfver  Suez 

Besparing  i  tid. 

med  segelfartyg. 

med  ångfartyg. 

80 

dagar, 

33 

dagar, 

47  dagar, 

100 

» 

33 

» 

67 

» 

100 

» 

37 

» 

63 

» 

103 

» 

5       42 

» 

61 

» 

103 

» 

44 

» 

59 

» 

100 

» 

45 

» 

55 

» 

110 

» 

51 

» 

59 

» 

Härmed  ha  vi  med  siffror  angifvit  den  verkliga  besparingen  i  tid;  mera 
så  högt  värde  hon  än  eger  för  köpmannen  med  afseende  å  räntevinsten  och 
försäkringspremierna  eller  derigenom,  att  hon  sätter  honom  i  stånd  att  draga, 
fördel  af  alla  marknadens  vexlingar  och  hålla  varorna  i  godt  skick,  blir  dock 
det  i  sista  rummet  afgörande  skälet  det  fraktpris,  hvartill  varuforslingen  på. 
den  gamla  och  nya  handelsvägen  kan  verkställas.  Efter  beräkning  af  alla- 
faktorer,  som  inverka  på  ångbåtstrafiken  öfver  Suez  i  jemförelse  med  segel- 
farten   omkring    Kap,    har    det  visat  sig,    att  den    förra  linien  visserligen  är 
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<lyrare  än  den  senare,  men  tillika,  att  dessa  ökade  utgifter  kunna  bäras,  om 
de  fraktade  varorna  ha  så  högt  värde,  att  den  ökade  fraktkostnaden  betalar 
igen  sig  genom  besparingen  af  räntor  på  det  i  varorna  nedlagda  kapitalet 
<eller  genom  minskade  försäkringspremier.  Skall,  för  att  anföra  ett  exempel, 
-en  vara  föras  kanalvägen  på  ångbåt  från  Southampton  till  Bombay,  kostar 
frakten  omkring  33,3  franc  (23,3i  kronor)  mera  per  ton,  än  om  samma  vara 
:ginge  med  segelfartyg  omkring  Kap;  men  då  man  genom  kanalvägen  inspar 
3l/3  procent  i  räntor  och  försäkringspremier,  visa  sig  begge  resorna  lika  vinst- 


Tig.  79.     In  flottes  gång  genom  en  sluss. 

gifvande,  aaär  varorna  ha  ett  värde  af  1  000  franc  (700  kronor)  per  ton,  men 
vid  högre  värde  är  kanalvägen  fördelaktigare. 

På  detta  rationela  sätt  har  Zenker  beräknat  kostnaden  för  varuförsän- 
delser  från  Southampton  och  hamnarna  vid  Medelhafvet  till  nyss  nämda  hamn- 
platser; dexmed  har  han  också  inom  behöriga  gränser  återfört  illusionerna  om 
•en  framtida  ofantlig  tillväxt  af  trafiken  på  Suezkanalen.  Af  hans  beräknin- 
gar framgår,  att  manufakturvaror,  stål,  fina  me  tall  varor,  silke,  te,  kaffe  och 
bomull    obetingadt  kunna  anses  som  »kanaldugliga»  varor,  d.  v.  s.  varor,  som 
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kunna  tåla  den  dyrare  vägen  genom  Suezkanalen,  medan  andra  varor,  i 
synnerhet  de,  som  tåla  längre  frakt,  komma  att  fortfarande  taga  vägen  om- 
kring Kap. 

För  allt  slags  varufrakt  är  således  Suezkanalen  ej  att  förorda.  Men  det 
oaktadt  skall  hans  höga  kulturhistoriska  och  handelspolitiska  betydelse  aldrig: 
kunna  bestridas,  liksom  han  alltid  skall  förbli  ett  vitnesbörd  om  nutidens- 
kapitalstyrka  och  det  nu  varande  slägtets  förståndskraft  och  företagsamhet. 

Ångfärjor  och  trajektfartyg.  Med  användningen  af  kanaler  och  floder  som 
förbindelsemedel  sammanhänga  vigtiga  inrättningar,  som  vi  här  skola  i  korthet 
omnämna.  Der  på  grunda  ställen  vadet  möjliggjorde  en  öfvergång  öfver  flo- 
den, blef  detta  i  första  rummet  begagnadt,  och  på  sådana  ställen  anlade  de 
gamla  helst  sina  städer,  såsom  namnen  Frankfurt,  Schweinfurt  eller  de  slaviska 
namnen  på  -bröd  utvisa  (Deutschbrod).  Vid  stigande  samfärdsel  räckte  detta- 
medei  ej  längre  till,  och  i  båtens  och  fartygets  ställe  kom  den  ständiga  färjan. 
Merendels  nyttjade  man  dertill  breda,  plattbottnade  farkoster,  pråmar,  som 
kunde  mottaga  både  fotgängare  och  tungt  lastade  vagnar.  För  att  underlätta, 
öfverfarten  spände  man  tvärs  öfver  floden  ett  tåg,  vid  hvilket  färjan  rörde- 
sig  fram  och  tillbaka.  De  så  kallade  »flygande  broarna»  äro  ingenting  an- 
nat än  stora  färjor,  som  hänga  vid  en  lång  kedja,  hvilken  med  ankare  är 
fastgjord  midt  i  floden,  då  de  af  sjelfva  strömmen  föras  öfver  i  en  båge. 
Med  broarnas  växande  antal  kommo  färjorna  allt  mer  ur  bruk.  En  stor  rol 
spela  de  dock  ännu  på  de  sibiriska  jättefloderna,  öfver  hvilka  man  ännu  ej 
slagit  en  enda  bro,  samt  i  form  af  ångfärjor  och  trajektfartyg  för  att 
föra  hela  bantåg  öfver  breda  sund  och  floder. 

De  bestå  hufvudsakligen  af  fartyg  af  olika  form  och  storlek  med  ett 
däck,  hvarpå  jernvägsspår  äro  utlagda  för  bantågens  mottagande.  Anordnin- 
garna härför,  liksom  för  tågens  förande  i  land,  kunna  vara  mycket  ojika; 
alltid  finnas  dock  på  båda  stränderna  bangårdar  för  att  skilja  de  för  däcket 
merendels  allt  för  långa  tågen  i  flera  delar  och  efter  öfverfarten  åter  hopsätta 
dem.  Sådana  trajektfartyg  användas,  der  en  fast  bro  af  ekonomiska  eller  stra- 
tegiska orsaker  ej  är  lämplig,  der  hon  skulle  hindra  sjöfarten  eller  som  en 
anstalt  tills  vidare,  medan  en  stor  fast  bro  är  under  bygnad.  Spåren  äro 
antingen  nedlagda  på  fartyget  sjelft  eller  på  särskilda  plattbottnade  pråmar, 
som  bogseras  af  ångfärjan.  Af  det  förra  slaget  äro  trajektanstalterna  på 
Frith  of  Forth  och  Frith  of  Tay  i  Skotland,  på  Humber  i  England,  på  Elbe 
mellan  Lauenburg  och  Hohnsdorf,  på  Bodensjön  mellan  Friedrichshafen  och 
Romanshorn.  Hit  höra  äfven  de  föreslagna  ångfärjorna  mellan  Dover  och 
Calais,  som  skulle  få  en  längd  af  460  och  en  bredd  af  59  fot.  Till  det  se- 
nare slaget  åter  höra  flera  af  ångfärjorna  på  Rhein,  såsom  den  mellan  Binger- 
briick  och  Riidesheim. 

Men  utom  hjul  och  propeller  begagnar  man  sig  vid  denna  trajektfart  äf- 
ven af  samma  anstalt,  som  vi  här  ofvan  sågo  användas  vid  ånghalningen: 
kedjan   eller   ståltrådslinan,  dock  med  den  skilnad,    att  fartyget  här  halar  sig 
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fram  mellan  två  sådana  kedjor  eller  linor,  som  äro  förankrade  på  land  och 
genom  motvigter  hållas  i  spänning.  Sådana  jernvägsfärjor  användas  sedan 
längre  tid  flerstädes  i  England,  t.  ex.  öfver  sundet  mellan  Portsmouth  och 
Gosport,  i  Devonport  vid  Plymouth  m.  fl.,  öfver  Nil  på  Alexandria-Kairo- 
banan,  öfver  Rhein  mellan  Rheinhausen  och  Hochfeld  samt  vid  Oberkassel 
ofvanför  Bonn  på  Rheinbanan. 

För  att  förflytta  vagnarna  från  de  alltid  öfver  det  högsta  vattenståndet 
anlagda  bangårdarna  ned  på  fartygsdäcket,  hvars  höjd  vexlar  med  det  olika 
vattenståndet  och  fartygens  olika  belastning,  begagnar  man  sig  antingen  af 
lutande  plan,  som  sluta  noga  till  fartyget,  eller  utjemnar  man  höjdskilnaden 
derigenom,  att  man  höjer  eller  sänker  vagnarna,  plattformen,  hvarpå  de  stå, 
eller  slutligen  fartyget  sjelft.    De  lutande  planen  ha  en  stigning  af  1  :  12  ända 


Fig.   80.     Trajektfartyg  med  bantåg  på  Bodensjön. 


till  1 :  6.  Öfvergången  från  fartygets  till  det  lutande  planets  spår  sker  me- 
delst en  kilformig,  vagnlik  bro,  som  med  ett  större  antal  hjul  hvilar  på  sär- 
skilda skenor  i  det  lutande  planet  och  allt  efter  olika  vattenstånd  kan  skjutas 
fram  eller  tillbaka,  d.  v.  s.  högre  eller  lägre.  At  landsidan  äro  brons  nästan 
vågräta  skenor  genom  en  särskild  inrättning  fast  förbundna  med  det  lutande 
planets,  medan  hennes  öfver  vattnet  hängande  del  med  sin  yttersta  klafFor- 
miga  ända  lägger  sig  ned  på  däcket.  För  att  draga  vagnarna  uppför  planet, 
äfvensom  för  att,  när  så  behöfves,  skjuta  bron  fram  eller  tillbaka,  begagnar 
man  sig  antingen  af  en  fast  ångmaskin  eller  ett  lokomotiv,  som  ha  sin  plats 
vid  planets  öfre  ända.  På  Rheinbanans  trajektanstalter,  af  h vilka  den  vid 
Rheinhausen  är  den  största,  sker  öfvergången  från  färjan  till  stranden  på 
plan   med   en   mycket  sakta  stigning  (1  :  48),  som  från  bangården  sträcka  sig 
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ned  under  det  lägsta  vattenståndet.  Tåget  kan  här  dragas  upp  af  sitt  eget 
lokomotiv,  bron  är  betydligt  kortare,  och  någon  klaff  behöfves  ej,  då  fartyget 
med  sin  särskildt  för  ändamålet  formade  ända  lägger  sig  på  en  i  brons  ytter- 
kant anbragt  vals. 

Inrättningar  af  det  andra  slaget  med  rörelse  i  lodrät  riktning  finner  man 
t.  ex.  på  Rhein  mellan  Hornberg  och  Ruhrort  i  form  af  lyfttorn.  De  med  två 
bredvid  hvarandra  stående  vagnar  belastade  plattformarna  höjas  och  sänkas 
medelst  hydrauliskt  tryck  29  fot.  På  den  gamla  niifärjan  befann  sig  platt- 
formen, som  genom  skrufvar  kunde  höjas  och  sänkas,  på  en  60  fot  hög  jern- 
ställning,  hvilken  var  anbragt  på  fartygets  eget  däck,  och  jernvägen  gick  på 
en  brygga  så  långt  ut  i  floden,  att  färjan  äfven  vid  lägsta  vattenstånd  kunde 
lägga  till.  Vid  trajektanstalten  på  Bodensjön,  der  vattenståndet  endast  obe- 
tydligt vexlar,  kan  färjan  höjas  eller  sänkas  medelst  insläppande  eller  ut- 
pumpning  af  vatten,  och  öfvergången  från  banan  till  fartyget  sker  här  på 
en  jernbro. 

Slussar.  Slussar  äro  oumbärliga  for  reglerande  af  vattenståndet.  De 
byggas  af  sten  eller  trä  och  äro  ofta  beklädda  med  gjutjernsplåtar.  En  sluss 
är  ett  kanalstycke,  som  på  två  sidor  är  afstängdt  med  portar.  De  tjena  till 
att  för  tillfället  bringa  två  olika  höga  vattenytor  i  jemnhöjd,  när  sjöfartens 
behof  så  kräfver.  Skall  man  t.  ex.  åstadkomma  en  förbindelse  mellan  två 
segelbara  vatten,  hvilkas  ytor  ej  ligga  i  samma  höjd,  bygger  man  emellan 
dem  en  kanal  och  reglerar  vattenhöjden  genom  en  eller  flera  slussar.  Portarna 
till  en  sådan  sluss  äro  alltid  stälda  i  vinkel  mot  vattentrycket.  Skall  nu 
ett  fartyg  lyftas  till  den  öfre  vattenspegelns  höjd,  stänger  man  de  öfre  por- 
tarna, öppnar  de  nedre  och  slussar  in  fartyget,  då  den  lägre  vattenspegeln 
har  samma  höjd  som  vattnet  i  slussgrafven.  Derpå  stänger  man  de  nedre 
portarna  och  låter  vattnet  från  den  högre  vattenspegeln  intränga  genom  de 
i  de  öfre  portarna  befintliga  skottluckorna.  Vattnet  stiger  nu  hastigt  i  sluss- 
grafven och  med  vattnet  fartyget,  tills  begge  vattenspeglarna  äro  lika,  då 
man  lätt  kan  öppna  portarna  och  på  detta  sätt  komma  in  i  farleden  ofvan- 
för.  Skall  ett  fartyg  bringas  ned  på  den  lägre  vattenytan,  användes  ett 
motsatt  förfarande.  Vattnet  i  slussgrafven  bringas  i  jemnhöjd  med  den  högre 
vattenspegeln,  de  öfre  slussportarna  öppnas  och  fartyget  glider  in  i  slussen. 
Nu  stängas  de  öfre  portarna,  vattnet  i  slussen  sänkes  genom  öppnande  af  de 
nedres  skottluckor  till  jemnhöjd  med  den  lägre  vattenspegeln,  hvarefter  de 
nedre  portarna  öppnas  och  fartyget  går  ut  på  den  nedanför  liggande  sjön, 
floden  eller  kanalen. 

Siler.  Ett  eget  slags  slussar,  hvarmed  stora  landsträckors  väl  och  ve 
sammanhänga,  äro  de  s.  k.  silerna  eller  zylerna  i  de  tyska  och  nederländska 
marskländerna  vid  Nordsjön.  Genom  dessa  siler,  som  äro  anbragta  i  dam- 
marna, skaffar  marskländingen  sig  och  sina  polder  fördelarna  af  en  säker  för- 
bindelse med  hafvet  och  aflopp  för  det  öfverflödiga  vattnet.   För  att  rätt  förstå 
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denna  anordning  måste  vi  först  erinra  oss  den  alldeles  egendomliga  beskaffen- 
heten af  dessa  marsker,  hvarmed  i  synnerhet  Kohl  genom  sina  reseskildringar 
gjort  oss  förtrogna.  Så  kallas,  som  bekant,  det  bälte  af  låga,  frodiga  och 
kala  landsträckor,  som  omger  hela  Nordsjökusten  från  Slesvig  ända  till  Fries- 
land. Då  de  ligga  i  jemnhöjd  med  hafvet,  på  flera  ställen  till  och  med  under 
dess  yta,  ha  invånarna  redan  tidigt  för  att  skydda  sig    mot   öfversvämningar 


Fig.  81.     Inslussadt  fartyg. 


förlagt  sina  byar  och  gårdar  på  naturliga  eller  konstgjorda  upphöjningar, 
kallade  wurten,  samt  inhägnat  dessa  och  de  omkring  dem  liggande  åker- 
fälten och  ängarna  med  dammar  eller  bankar,  i  Tyskland  kallade  deichen, 
i  Nederländerna  dijks.  De  på  detta  sätt  uppkomna  koogerna  eller  polderna 
tia  merendels  formen  af  ett  trapezium  och  omfatta  300 — 600,  ja,  ända  till 
1  000  tunnland.     Den  vattenmängd,  som  de  små  bifloderna  och  bäckarna,  regn 
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och  snö  tillföra  marskländerna,  skulle  samla  sig  bakom  dammarna,  uppsvälla 
och  inom  kort  öfversvämma  hela  poldern  samt  förvandla  honom  till  ett  ofrukt- 
bart träsk.  Man  måste  derför  vara  betänkt  på  att  skaffa  sig  ett  beqvämt 
aflopp,  hvarigenom  vattnet  obehindradt  kunde  flyta  ut  i  hafvet.  Detta  sker 
genom  ett  nät  af  kanaler,  som  genomskära  poldern  och  ha  sitt  utlopp  genom 
silerna. 

En  lång,  rymlig  kanal  eller  stoll  går  nämligen  tvärs  igenom  sjelfva  dam- 
men. Han  är  antingen  beklädd  med  bjelkar  eller  grofva  plankor  och  i  detta 
fall  fyrkantig,  eller  består  han  af  huggen  sandsten  och  är  i  denna  händelse* 
täckt  af  ett  tunnhvalf.  Vid  den  yttre  mynningen  vidgar  sig  kanalen  och 
bildar  försilen.  I  denna  befinna  sig  två  väldiga,  af  ek  timrade  portar, 
som  blott  öppna  sig  utåt.  Vattnet  innanför  stöter  lätt  upp  dem  och  afrinner 
obehindradt,  men  så  snart  floden  kommer,  trycker  han  med  kraft  på  de  öppna 
portarna,  dessa  gifva  efter  för  vattentrycket  och  stängas  väl  igen.  På  detta 
sätt  har  floden  sjelf  spärrat  vägen  för  sig;  äro  dörrarna  täta,  kan  ej  en  droppe 
tränga  igenom,  hvarför  äfven  slussportarna  kallas  floddörrar. 

Men  silen  afser  ej  blott  att  släppa  igenom  vattnet  innanför  dammen. 
Han  har  äfven  till  ändamål  att  möjliggöra  sjöfart  mellan  kanalerna  och  haf- 
vet eller  någon  stor  flod,  t.  ex.  Elbe.  Härtill  kan  man  dock  blott  begagna 
de  större  slussarna,  och  äfven  dessa  kunna  blott  befaras  af  smala  fartyg,  så 
kallade  bockar,  hvilka  antingen  ej  ha  någon  mast  eller  kunna  taga  ned 
honom.  De  vänta,  tills  portarna  öppnat  sig  och  det  höga  vattenståndet  till- 
räckligt sjunkit.  Då  hala  de  sig  hastigt  fram  eller  låta  draga  sig  igenom» 
Oftast  välja  de  för  genomfarten  den  sista  delen  af  ebben,  men  måste  då  noga 
akta  sig,  att  éj  den  kommande  floden  öfverraskar  dem,  kanhända  just  när 
de  befinna  sig  midt  emellan  silportarna.  Den  kraft,  hvarmed  dessa  då  slås 
igen,  är  så  stark,  att  fartyget  ej  kunde  undgå  att  krossas. 

Förbindelsen   öfver  Kanalen   mellan  England  och  kontinenten.     Den 

engelska  kanalen  är  den  mest  befarna  sjöled  i  verlden;  der  segla  fartygen 
fram  på  den  stora  turen  från  öster  till  vester  eller  tvärt  om,  och  der  går 
äfven  oupphörligt  samfärdseln  från  fastlandet  öfver  till  de  britiska  öarna.. 
Men  denna  öfverfart,  som  hundratusenden  årligen  göra,  sker  dock  endast  med 
jemförelsevis  små  ångbåtar,  som  rymma  blott  en  ringa  mängd  passagerare 
och  varor.  Oafsedt  anspråken  på  snabbhet  och  säkerhet  äro  alla  kanalbåtar- 
hundra  år  efter  sin  tid.  Man  kunde  nu  lätt  använda  större  ångare,  men  det 
fattas  hamnar  att  mottaga  dem  i;  Calais,  Boulogne  och  Ostende  på  fastlan- 
det, Folkestone  och  Dover  i  England  kunna  ej  rymma  stora  ångfartyg. 

För  att  afhjelpa  denna  olägenhet  ha  flera  förslag  uppdykt,  som  alla  be- 
visa, att  den  jättelikt  växande  samfärdseln  ej  skyggar  för  något  medel.  Förr 
eller  senare  skall  säkerligen  äfven  det  ena  eller  andra  förslaget  bli  satt  i  ver- 
ket, och  vi  skola  derför  redogöra  för  de  vigtigaste,  emedan  de  ej  blott  ut- 
göra bevis  på  mensklig  skarpsinnighet,  utan  äfven  i  en  eller  annan  form  torde 
bli  använda. 


FÖRBINDELSEN  ÖFVER  KANALEN  MELLAN  ENGLAND  OCH  KONTINENTEN.  219 

1.  En  berömd  fransk  ingeniör  uppträdde  först  med  jätteplanen  att  bygga 
en  bro  mellan  Dover  och  Calais  med  konstgjorda  öar,  nödhamnar  och 
438  fot  höga  bropelare.  Men  redan  kostnaden,  1  080  millioner  kronor,  måste 
göra  förslaget  dödfödt. 

2.  Samma  öde  rönte  tanken  att  leda  en  jernväg  genom  en  på  hafsbottnen 
hvilande  tunnel  af  jernrör.  Företaget  var  i  och  för  sig  svårt  att  utföra,, 
gaf  ringa  trygghet  och  skulle  sannolikt  blifvit  af  kort  varaktighet. 

3.  En  sprängd  och  gräfd  tunnel  under  hafvet.  Härför  intresse- 
rade sig  Napoleon  III  och  senast  presidenten  Thiers.  Borrförsök,  som  inge- 
niörer  anstälde  vid  begge  stränderna  (i  kritformationen),  visade  sig  gynsamma 
för  förslaget.  Men  som  det  var  fråga  om  en  4  svenska  mil  lång  tunnel, 
hvars  kostnad  var  alldeles  omöjlig  att  beräkna  och  som  skulle  ha  tagit  en 
tid  af  ungefär  tjugufem  år,  sköt  man  äfven  detta  förslag  å  sido. 

4.  Fowlers  ångfärja,  efter  samma  princip  som  trajektfartygen  på  Bo- 
densjön, hvilka  upptaga  hela  bantåg.  Fowler  vill  på  begge  stränderna,  i 
Dover  i  England  och  i  Andrecelles  vid  Calais  i  Frankrike,  bygga  jättehamnar 
med  stora  vågbrytare,  mellan  hvilka  de  ofantliga  ångfärjorna  kunde  säkert 
inlöpa.     Hela  kostnaden  beräknas  till  36  millioner  kronor. 

5.  Kapten  Diceys  dubbelskepp,  bygdt  efter  samma  princip  som 
infödingarnas  kanoter  på  Fidjiöarna.  Hans  förslag  går  ut  på  att  bygga  två 
440  fot  långa,  blott  7  fot  djupgående  och  mycket  breda  ångare,  som  genom 
ett  bredt  jerndäck  äro  förenade  med  hvarandra.  »Hvart  fartyg  för  sig  skall 
förhålla  sig  till  det  andra  som  en  utliggare  och  derigenom  bryta  vågornas 
kraft;  det  ena  skall  stödja  det  andra.  Djupa  hamnar  äro  då  ej  af  nöden,, 
och  man  slipper  sålunda  ifrån  alla  kostnader  derför.  Dubbelskeppet  har  den 
fowlerska  ångfärjans  alla  goda  egenskaper,  men  är  fritt  från  hennes  ölägen- 
heter.» 


Den  oceaniska  ångfarten. 

De  första  oceanångarna.  —  Ångbåtstrafikens  tillväxt  i  våra  dagar.  —  Oceanångarnas  snabb- 
het och  regelbundenhet.  —  De  stora  atlantiska  ångbåtslinierna:  Cunard-,  Allan-,  Anchor-, 
White-star-,  Inmanlinierna  m.  fl.  —  Peninsular  and  oriental  company.  —  Norddeutscher  Lloyd. 
—  Hamburg-amerikanska  paketpostlinien.  —  Baltischer  Lloyd.  —  Österreichischer  Lloyd.  — 
Ångfarten  i  förhållande  till  segelfarten. 

Sedan  1819,  då  den  första  ångbåten  Savannah,  kapten  Rogers,  gick 
från  New-York  till  Liverpool  på  20  dagar,  har  den  oceaniska  ångbåtsfarten 
i  sanning  erhållit  en  storartad  utsträckning.  Rundt  omkring  jordklotet  slingar 
sig  en  mångfaldigt  förgrenad  linie  af  ångbåtsförbindelser,  som  till  verldshafvets 
aflägsnaste  delar  fortskaffar  personer  och  bref  med  samma  säkerhet  och  punkt- 
lighet som  jernvägen  på  fasta  landet.  I  alla  väderstreck  genomkorsa  farleder 
Stilla  och  Atlantiska  hafven,  utlöpande  från  samfärdselns  stora  centrum,  som 
-strålarna  på  en  solfjäder,  för  att  åter  sammanträffa  hos  antipoderna.  Antalet 
af  dessa  linier  har  så  tilltagit,  att  det  ej  är  oss  möjligt  att  här  ens  uppräkna 
dem  alla;  statistiken  går  visserligen  framåt  med  stora  steg,  men  att  noga  upp- 
gifva  alla  skruf-  och  hjulångare,  som  samfärdseln  på  hafvet  har  i  sin  tjenst, 
är  lika  omöjligt  som  att  uppräkna  alla  lokomotiv  på  jernbanorna. 

I  den  oceaniska  samfärdseln  mätas  afstånden  i  tusentals  mil,  och  det 
kan  derför  ej  bli  fråga  om  att  hvarje  dag  och  långt  mindre,  som  på  jernvä- 
garna,  hvarje  timme  afsända  ångare.  De  flesta  orter  måste  nöja  sig  med  en 
ångbåtslägenhet  hvar  fjortonde  dag.  Mellan  de  två  mäktigaste  sjöstaterna, 
^England    och    Nordamerika,    finnes   dock  redan  daglig  ångbåtsförbindelse,  och 
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ingen  dag  förgår,  utan  att  ångbåtar  utlöpa  från  Southampton,  Liverpool  o.  s.  v. 
till  de  stora  handelsplatserna  på  vestra  halfklotet  eller  tvärt  om. 

Kunna  än  amerikanerna  räkna  sig  till  förtjenst  att  ha  skickat  den  första- 
ångaren  öfver  hafvet,  var  det  dock  engelsmännen,  som  inrättade  de  första  re- 
gelbundna ångbåtsposterna  mellan  Gamla  och  Nya  verlden.  Anda  till  1836 
hade  segelfartyg  ombesörjt  postgången  mellan  Liverpool  och  New- York;  då  först 
vaknade   tanken   att  upprätta  en    ständig,    regelbunden  och  snabb  förbindelse 


Fig.   83.     Transatlantisk  paketbåt  och  amerikansk  flodångare. 


medelst  ångbåtar.  Allmänheten  omfattade  saken  med  stor  värme  och  lofvade 
sig  af  företaget  utomordentliga  följder  äfven  i  finansielt  afseende.  På  de  mö- 
ten, som  »British  association  for  the  advancement  of  science»  höll  i  Dublin 
1836  och  i  Bristol  1837,  understödde  Englands  mest  ansedda  män  förslaget, 
som  äfven  snart  sattes  i  verket.  Till  en  början  skulle  åtta  ångbåtar,  tillhö- 
rande olika  egare,  trafikera  linien  England — New-York.  De  voro  Sirius, 
Royal    William,    Great  Liverpool,    United  states,    British   queen, 
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The  president,  Great  Western  och  Great  Britain.  Redan  efter  några 
få  resor  åren  1838  och  1839  fann  nian  sig  likväl  ha  gjort  betydliga  förluster, 
förvaltningen  var  dålig,  flera  fartyg  förolyckades,  och  hela  företaget  gick  all- 
deles under. 

Då  uppträdde  Samuel  Cunard,  en  köpman  i  Halifax  i  Nya  Skotland, 
och  förklarade  sig  i  förening  med  flera  engelska  kapitalister  villig  att.  upp- 
rätta en  ny  postångfartslinie  mellan  Liverpool  och  Boston  öfver  Halifax  och 
Quebec  på  det  vilkor,  att  han  erhölle  understöd  af  regeringen.  Efter  lång- 
variga underhandlingar  beviljade  hon  60  000  pund  sterling  (1  080  000  kronor) 
årligen,  en  summa,  som  snart  höjdes  till  100  000  pund  (1800  000  kronor), 
och  den  4  juli  1840  öppnade  Britannia  från  Liverpool  den  berömda  Cunard- 
liniens  resor  och  dermed  den  regelbundna  postångbåtsförbindelsen  mellan 
Europa  och  Amerika.  Samma  år  började  äfven  postångfarten  mellan  England 
och  Alexandria  genom  ett  bolag,  som  sedan  utvecklat  sig  till  det  stora  Pe- 
ninsular  and  oriental  steam  navigation  company,  hvilket  sprider  sina 
grenar  till  Indien,  Kina,  Japan  och  Australien.  Från  denna  tid  var  denna 
postfart  tryggad,  och  det  transoceaniska  postväsendet  inträdde  i  det  vigtigaste 
skedet  af  sin  utveckling. 

Den  oceaniska  ångfartens  tillväxt  i  våra  dagar.  Medan  inom  sjö- 
farten på  Indien  Englands  inflytande  är  öfvervägande,  ha  äfven  det  vestra 
Europas  öfriga  sjöfarande  nationer  större  eller  mindre  del  i  underhållandet  af 
förbindelsen  mellan  Europa  och  Amerika.  I  allmänhet  går  samfärdseln  mellan 
dessa  begge  verldsdelar  i  en  bredare  strömfåra  än  mellan  Europa  och  Ostasien, 
en  företeelse,  som  har  sin  förklaring  i  den  lag,  enligt  h vilken  odlingen  i  öf- 
vervägande grad  utbreder  sig  från  öster  till  vester.  Denna  riktning  följde  alla 
de  skaror,  som,  kommande  från  Europa,  bidrogo  att  befolka  den  nyupptäckta 
verldsdelen.  Utom  den  stegrade  affärsliflighet,  som  Amerikas  rikedom  på 
ädla  metaller  genom  utvandringen  framkallat,  har  han  äfven  i  väsentlig  mån 
bidragit  till  en  närmare  anslutning  mellan  Europa  och  Amerika.  Också  har 
statistiken  att  uppvisa  en  deremot  svarande  storartad  tillväxt  i  handelsrörelsen 
mellan  de  båda  verldsdelarna.  Under  de  första  fyrtio  åren  af  det  19:e  år- 
hundradet var  det  endast  3  000 — 4  000  fartyg,  som  underhöllo  denna  förbindelse, 
men  enligt  uppgift  i  »Report  of  the  secretary  of  the  treåsury»  i  Washington 
för  finansåret  juni  1864 — 1865,  hade  deras  antal  då  endast  för  Nordamerika 
stigit  till  28  433  och  1871  redan  till  38  984  fartyg. 

Yärdet  af  införseln  utgjorde  1864—65  234  434164  dollar, 

»  »  1871  572510304       » 

värdet  af  utförseln   utgjorde  1864—65  336  697123        » 

1871  445553658      » 

(oberäknadt  ädla  metaller). 

I  samma  grad  har.  äfven  brefvexlingen  mellan  Europa  och  Amerika  till- 
tagit. För  ungefär  20  år  sedan  utgjorde  brefvens  antal  omkring  3  millioner, 
men  1870  öfver  13  millioner.     Under  sådana  förhållanden  är  det  lätt  förklar- 
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ligt,  att  samfärdsmedlen  på  de  transatlantiska  linierna  utvecklat  sig  i  en 
skala,  som  saknar  all  motsvarighet.  I  synnerhet  har  England  genom  stats- 
anslag till  ångfartygsbolagen  sökt  befrämja  postförbindelsen  med  Amerika; 
först  under  de  senaste  årtiondena  ha  äfven  de  andra  vesteuropeiska  nationerna 
Lörjat  följa  exemplet,  och  derför  bibehålla  äfven  de  stora  engelska  ångfar- 
tygsbolagen första  rangen  på  de  transatlantiska  farlederna. 

Oceanångarnas  snabbhet  och  regelbundna  gång.  Nya  uppfinningar  i 
maskinväsendet  ha  väsentligt  befordrat  ångbåtsfarten,  och  de  gamla  hjulångarna 
lemna  allt  mer  rum  för  skrufångare.  Ångfartyg  af  4  000  tons  drägtighet  äro 
nu  mera  ingen  sällsynthet,  och  deras  inredning  är,  åtminstone  på  första  plats, 
lika  präktig  som  på  ett  hotell.  De  ångbåtar,  som  tillhöra  den  från  Liver- 
pool utgående  White-starlinien,  ha  sedan  1872  till  och  med  infört  gaslys- 
ning om  bord.  I  medeltal  mäter  en  transatlantisk  ångare  2  500  ton  på  600 
hästkrafter.  Längden  är  337,  bredden  40 — 44  och  djupgåendet  27 — 30  fot. 
Besättningen  utgör  vanligen  100  man.  Utom  kol  och  en  stor  laddning  gods 
kan  en  sådan  ångare  mottaga  900  passagerare,  af  hvilka  600  (vanligen  ut- 
vandrare) komma  på  mellandäck  och  300  på  de  begge  kajutorna.  En  resa 
från  Europa  till  Nordamerika  fordrar  ungefär  30  000  centner  kol  och  47  cent- 
ner  maskinsmörja. 

En  resa  från  de  tyska  hamnarna  till  New- York  räcker  i  medeltal  11 — 12 
dagar,  från  Liverpool  9  dagar;  dock  ha  ångbåtar  på  kortare  tid  tillryggalagt 
vägen.  En  af  de  snabbaste  resor  från  Gamla  till  Nya  verlden  gjordes  af 
iScotia,  som  den  19  juli  1863  kl.  4  på  eftermiddagen  afgick  från  Queenstown 
i  södra  Irland  och  redan  den  24  juli  kl.  1  middagen  var  på  höjden  af  Kap 
Race  på  Newfoundland.  Resan  från  den  ena  verldsdelen  till  den  andra  skedde 
således  på  fem  dagar.  Den  kortaste  öfverfarten  från  Liverpool  till  New- York 
gjordes  af  White-starliniens  ångare  Adriatic,  som  den  25  maj  1871  ankom 
till  New- York  efter  blott  7  dagars  och  19  timmars  resa.  För  öfrigt  göra  ej 
alla  liniernas  ångare  färden  lika  snabbt  och  väl.  Som  de  snabbaste  gälla  obe- 
stridt  den  nyss  nämda  White-starliniens,  hvars  stora  fyrmastade  ångare  ha 
3  700  till  4  300  tons  drägtighet.  I  april  göra  de  vanligen  öfverfarten  på  8, 
i  de  stormiga  månaderna  januari  och  februari  på  10 — 11  dagar.  Till  jemfö- 
relse  mellan  denna  och  andra  liniers  resor  meddela  vi  följande 

Medeltalstabell  öfver  resor  gjorda  från  Liverpool  (Queenstown)  till 
New- York  under  den  stormiga  första  hälften  af  februari  1872. 


dag.  tim.  min. 

"White-starlinien    10       9  35 

Cunard-          »        12       3  8 

Inman-            »        12       9  35 


dag.  tim.  min. 

Guionlinien    14       9       30 

National-  »     14     27       35 


Med  hvilken  jemnhet  de  ångare,  som  föra  posten,  göra  sina  resor,  vilja 
Ti  visa  med  ett  exempel.  Rus  sia  af  Cunardlinien  och  City.  of  Paris  af 
Inmanlinien  lemnade  New-York  på  samma  dag  och  med  blott  en  timmes  skil- 
nad  i  tid;  den  20   februari  1869  på   morgonen  ankommo  begge  till  Liverpool, 
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det  ena  blott  35  minuter  senare  än  det  andra;  begge  hade  gjort  20  minuters 
uppehåll  i  Queenstown  (Irland)  och  tillryggalagt  vägen  öfver  oceanen  på  8  da- 
gar och  18  timmar.  Den  11,  12,  13  och  14  februari  seglade  begge  ångarna 
tätt  intill  hvarandra,  och  först  i  närheten  af  Liverpool  gick  Rus  sia  (3  10O 
ton)  om  City  of  Paris  (2  875  ton). 

Emedan  de  engelska  liniernas  båtar  ej  behöfva  passera  Nordsjön,  ha  de 
alltid  några  dagars  försprång  för  ångarna  från  Hamburg  och  Bremen,  men 
öfverträffa  dock  ej  de  senare  i  absolut  hastighet.  1871  var  den  största  medel- 
hastigheten hos  den  snabbaste  hamburgångaren  13,20,  hos  den  snabbaste  bre- 
menångaren 13,4i  knop;  årliga  medellängden  af  de  resor,  som  den  snabbaste 
ångaren  från  Hamburg  gjorde,  var  9,7i  dagar  på  utresan  och  9,73  dagar  på 
återresan;  den  snabbaste  resan  gjorde  Westphalia  från  Hamburg  på  9 ,02 
dagar  och  Rhein  från  Bremen  på  9,u  dagar. 

Den  atlantiska  ångfarten.  Cunardbolagets  ångare,  hvilka,  som  vi  settt 
voro  de  första,  som  öppnade  en  regelbunden  ångbåtsförbindelse  på  Atlantiska 
hafvet,  äro  nu  mera  ej  de  enda.  En  hel  mängd  täf lande  bolag  eller,  som  de 
kallas,  »linier»  har  efter  hand  uppstått,  och  Atlanten  genomskäres  nu  i  alla  sina 
delar  af  regelbundna  ångpostlinier.  Gående  från  norr  mot  söder,  ha  vi  först 
de  linier,  som  underhålla  förbindelsen  mellan  England  och  Canada.  De  ära 
tre  till  antalet:  Allan-,  Anchor-  och  Temperleylinierna.  Af  dessa  gå 
den  förstnämdas  fartyg  två  gånger  i  månaden  från  Liverpool  och  Glasgow 
till  Quebec,  2  634  sjömil  på  10  dagar.  Anchorliniens  ångare  trafikera  äfven 
ieden  Glasgow-Quebec,  och  båda  anlöpa  om  vintern,  då  S:t  Lawrence  är  till- 
frusen, i  stället  för  Quebec  Portland  i  staten  Maine  (2  700  sjömil  på  12 — 14 
dagar).  Temperleylinien  slutligen  underhåller  förbindelsen  mellan  London  och. 
Quebec. 

Den  mest  trafikerade  leden  är  dock  naturligtvis  den  mellan  de  stora  ham- 
narna i  Gamla  verlden  och  New- York.  Här  ha  den  resande  och  utvandraren 
att  välja  mellan  engelska,  tyska,  franska  och  amerikanska  ångare,  alla  med 
noga  reglerade  turer.  Den  äldsta  bland  dessa  linier,  den  cunardska,  som 
ännu  upprätthåller  sitt  gamla  rykte*  afsänder  två  gånger  i  veckan  från  Cork 
i  Irland  ångskepp,  som  i  medeltal  tillryggalägga  vägen,  2  795  mil,  på  10 — 12, 
dagar.  De  öfriga  äro  Inman-,  White-star-  och  Guionlinierna,  som 
alla  ha  Liverpool  till  ändstation.  Inmanlinien  afsänder  dock  äfven  en  gång: 
i  månaden  ett  fartyg  från  Antwerpen.  Från  Liverpool  behöfva  dessa  ångare 
10 — 12,  från  Antwerpen  15  dagar.  Härtill  komma  dessutom  de  stora  postån- 
garna från  Bremen,  Hamburg,  Kiel  och  Kjöbenhavn,  tillhöriga  Norddeutscher 
Lloyd,Hamburg-amerikanischepacketfahrt-aktiengesellschaft  och. 
Nordamerikanischer  Lloyd,  vidare  de  franska  oceanångare,  som  ha  Brest 
och  Havre  till  utgångspunkter,  traden  Napoli — New-York,  som  besörjes  af  An- 
chorliniens ångare  (4  292  sjömil)  en  gång  i  veckan.  Till  Baltimore  går  två 
gånger  i  månaden  ett  fartyg  från  Bremen  (15  dagar)  och  från  Hamburg  till 
New-Orleans  (5  680  sjömil  på  22  dagar)  en  gång  i  månaden. 
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Till  postfarten  på  norra  Atlanten  höra  äfven  den  norska  kust  Ii  ni  en, 
livars  båtar  en  gång  i  veckan  gå  från  Kristiania  längs  kusten  till  Hammerfest 
och  Yadsö,  samt  den  danska  post  för  bin  delsen  med  Island,  som  en  gång 
i  månaden  under  sommarn  underhålles  med  ångbåt  från  Kjöbenhavn  öfver 
Leith  i  Skotland  samt  Shetlands-  och  Färöarna. 

Fortsättande  från  Kristiania  söderut,  finna  vi  hela  den  svenska  kusten 
utmed  Kattegat  ej  mindre  än  utmed  Östersjön  och  Bottniska  viken  infattad 
af  en  rad  i  hvarandra  gripande  ångbåtslinier,  liksom  de  stora  handelsplatserna 
under  vägen,  framför  allt  Göteborg,  Malmö  och  Stockholm,  med  tvärlinier  sam- 
manhänga med  Hull  och  London,  Frederikshavn  på  Jylland,  Kjöbenhavn,  Kiel, 
Hamburg,  Liibeck,  Stettin,  Riga,  Petersburg,  Helsingfors,  Abo  och  de  öfriga 
finska  kuststäderna.  Men  Östersjön  trafikeras  ej  endast  af  de  nationers  far- 
tyg, som  ega  del  i  dess  stränder;  engelska  och  holländska  ångare  drifva  äfven 
•en  regelbunden  trafik  på  dess  större  kustorter.  Också  företer  Öresund,  den 
port,  genom  hvilken  denna  trafik  går  fram,  ett  lif  och  en  rörelse,  som  göra 
det  till  en  af  verldshandelns  stora  vägar. 

De  mellersta  och  södra  delarna  af  Atlanten  äro  ej  mindre  lifligt  befarna 
af  stora  postångare.  Här  koncentrera  sig  de  från  Europa  utgående  linierna 
på  den  lilla  ön  S:t  Thomas  i  Vestindien  samt  Rio  Janeiro  och  Buenos  Av- 
res i  Sydamerika.  Trafiken  besörjes  här  af  fem  stora  engelska,  fyra  franska 
och  ett  spanskt  bolag,  utom  de  båda  redan  omnämda  kompanierna  i  Hamburg 
och  Bremen.  De  ångare,  som  tillhöra  det  stora  Royal-mail-steam-packet- 
company,  gå  två  gånger  i  månaden  från  Southampton  till  S:t  Thomas  (3  630 
sjömil  *)  eller  630  svenska  mil  på  14  dagar),  hvarifrån  linier  sprida  sig  dels 
till  Georgetown  i  Britiska  Guyana,  dels  till  Aspinwall,  dels  till  Havanna  och 
Vera  Cruz.  Samma  bolag  trafikerar  äfven  med  sina  fartyg  leden  Lisboa- 
Pernambuco-Rio-BuenosAyres-Falklandsöarna.  De  öfriga  engelska  bolagen, 
med  hvilkas  långa  namn  vi  ej  vilja  trötta  läsaren,  besörja  trafiken  mellan 
Liverpool  och  S:t  Thomas,  Liverpool  och  Barbados,  Liverpool,  Rio  de  Janeiro 
och  Montevideo,  London  och  Montevideo.  Det  sistnämda  afståndet  tillrygga- 
lägga  dessa  ångare  på  25  dagar.  Af  de  franska  linierna  sända  Mes sageries 
franc,  aises  i  hvar  månad  fartyg  från  Bordeaux  öfver  Lisboa,  Senegal  och 
Pernambuco  till  Rio  och  Buenos Ayres,  samt  Compagnie  träns  a  ti  an  ti  que 
likaledes  en  gång  i  månaden  från  S:t  Nazaire  till  S:t  Thomas  samt  derifrån 
öfver  Havanna,  Vera  Cruz  och  Aspinwall  till  Cayenne  äfvensom  från  S:t 
Nazaire  till  Martinique  och  La  Guayra.  Afven  Havre  och  Marseille  äro  ut- 
gångspunkter för  ångpostlinier  till  de  sydamerikanska  hamnarna.  Anslutnin- 
gen till  postlinierna  på  Stilla  hafvet  besörjes  af  Pacific-steam-naviga- 
tion-company,  hvars  fartyg  en  gång  i  månaden  gå  från  Liverpool  öfver 
Lisboa  och  Rio  genom  Magelhaens'  sund  till  Valparaiso  samt  vidare  till 
Panama.  Härtill  kommer  slutligen  äfven  den  spansk-vestindiska  linien  från 
Cadiz  öfver  Puerto-rico  till  Havanna  och  Vera  Cruz. 


*)  En  sjömil  är  lika  med  i  geogr.  mil. 
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Posttjensten  på  Afrika  bestrida  fyra  engelska  och  ett  portugisiskt  bolag- 
Deras  linier,  som  utgå  från  Liverpool,  Plymouth,  Falmouth  och  Lisboa,  be- 
röra öarna  och  alla  kolonierna  på  vestra  kusten  och  ha  till  ändstationer  Kap 
och  Port  Natal;  den  portugisiska  sträcker  sig  dock  äfven  till  hamnarna  på 
östra  kusten. 

Indiska  hafvet  ända  bort  till  Australien,  Kina  och  Japan  har  äfven  se- 
dan länge  en  ordnad  postångfart,  hvari  fransmän,  italienare,  österrikare  och 
ryssar  ej  mindre  än  engelsmän  och  holländare  deltaga.  Det  äldsta  liksom  det 
mest  betydande  af  de  här  täflande  bolagen  är  det  berömda  Peninsular- 
and-oriental-steam-navigation-company,  om  hvilket  vi  längre  ned  skola 
något  utförligare  tala.  Här  nämna  vi  endast,  att  dess  väldiga  ångare  befara 
hela  leden  från  Liverpool  till  Yokohama  i  Japan,  en  linie,  som  sträcker  sig 
öfver  Gibraltar,  Brindisi,  Alexandria,  Suez,  Aden,  de  stora  indiska  hamnarnay 
Hongkong  och  Shangai  med  utgreningar  till  Melbourne  och  Sidney  i  Austra- 
lien. Utom  detta  stora  bolag  underhålla  ytterligare  fem  engelska  och  indiska 
kompanier  en  liflig  ångbåtsfart  på  Indiska  hafvets  alla  stora  vikar,  den  Ara- 
biska och  Persiska  ej  mindre  än  den  Bengaliska,  äfvensom  på  hafven,  som 
skölja  Kinas  kuster.  Förbindelsen  mellan  Spanien  och  dess  koloni  Filippi- 
nerna går  öfver  Hongkong,  der  ett  spanskt  bolags  båtar  afhemta  post  och 
passagerare  för  denna  stora  ögrupp.  Messageries  frangaises  och  Compagnie- 
marseillaise  skicka  hvar  sin  ångare  en  gång  i  månaden  från  Marseille  öfver 
Suez  till  Mauritius,  Indien  och  Kina.  I  trafiken  på  denna  gamla  farled  del- 
taga for  öfrigt  Societå  Rubattino  i  Genova,  hvars  linier  tillhöra  de  för- 
nämsta i  Medel  hafvet,  Osterreichischer  Lloyd  i  Triest,  det  stora  ryska 
ångbåtsbolaget  i  Odessa,  den  egyptiska  Assisielinien  öfver  Suez  till  Djedda, 
Suakim  och  Massaua  samt  slutligen  de  nederländsk-indiska  ångbåtslinierna 
mellan  hamnarna  i  den  ostindiska  arkipelagen. 

Ångfarten  på  Stilla  hafvet.  Redan  långt  före  Pacificbanans  öppnande, 
ända  från  1846,  gick  här  från  Panama  en  ångbåtslinie  till  Valparaiso,  men 
först  1866  mätte  den  första  ångaren  Stora  oceanen  i  hela  hans  bredd  från 
näset  till  Nya  Zeeland  och  Australien.  När  sedermera  öfverlandslinien  förlades 
från  Panama-  till  Paciticbanan,  flyttades  äfven  ändpunkten  för  postångfarten 
på  Stilla  hafvet,  och  det  stora  amerikanska  bolag  bildades,  som  nu  underhåller 
förbindelsen  mellan  San  Francisco  och  Yokohama.  Dermed  slöts  äfven  den  ring 
af  en  enda  sammanhängande,  med  ånga  trafikerad  led,  som  nu  bildar  verlds- 
handelns  kungsväg  rundt  omkring  jorden.  Detta  bolag,  som  har  namnet 
Pacific-mail- steam-shipping-company,  afFärdar  en  gång  i  månaden  ett 
fartyg,  som  tillryggalägger  afståndet,  4  750  sjö-  eller  823  svenska  mil,  på  22 
dagar.  Från  San  Francisco  utgår  äfven  en  linie  till  Honolulu,  der  han  mötes 
af  en  annan  från  Nya  Zeeland  och  Australien.  Dessa  bolag  besörja  äfven 
den  lifliga  kustfarten  från  Panama  ända  upp  till  Sitka.  Dessutom  har  Au- 
stralien  sina   särskilda   ångbåtslinier,  som  underhålla  förbindelsen  mellan  dess 
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olika  delar  äfvensom  med  Nya  Zeeland  och  Fidjiöarna,  deribland  en  med  det 
egendomliga  namnet  Cirkels ågslinien  (Circular-saw-line-of-steam-shipping). 
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Peninsular-and-oriental-eompany.  Southampton  har  på  grund  af  sitt 
gynsamma  läge  och  sina  förträffliga  dockor  blifvit  den  vigtigaste  hamnplatsen 
vid  Kanalen.  Ingen  plats  i  verlden,  sjelfva  London,  Liverpool  eller  New- 
York  ej  ens  undantagna,  har  till  samma  grad  som  Southampton  blifvit  en 
hufvudstation  för  oceanpostångarna.  Här  lägga  ej  blott  alla  tyska  ångfartyg 
till  på  resan  till  New-York,  Southampton  är  äfven  hufvudsätet  för  Penin- 
sular-and-oriental-steam-navigation-company.  En  så  ståtlig  sam- 
ling ångare,  postiljoner  för  Europa,  Asien,  Amerika,  Afrika  och  Oceanien, 
får  man  ej  se  på  något  annat  ställe.  Staden  är  ett  hotell  för  alla  nationer 
och  tillväxer  oupphörligt.  Ofantliga  paketbåtar  komma  och  gå,  postkärror 
med  all  verldens  bref  rulla  genom  gatorna,  och  representanter  för  jordens  alla 
folkslag  uppträda  och  försvinna  efter  en  kort  vistelse. 

P  and  O,  såsom  man  i  dagligt  tal  förkortar  bolagets  något  långa  namn, 
har  högst  betydligt  bidragit  till  stadens  tillväxt.  På  båda  sidor  om  näset  vid 
Suez  plöja  dess  fartyg  fenicernas  gamla  farleder,  och  på  södra  sidan  gå  de 
mycket  längre  än  dessa  berömda  sjöfarare.  Bolaget  började  sin  verksamhet 
i  Falmouths  hamn,  vid  hvars  svarta  klippor  männen  från  Tyrus  och  Sidon  en 
gång  köpte  tenn.  1837  afslöt  det  ett  kontrakt  om  postbefordring  mellan 
Falmouth  och  Gibraltar,  hvarvid  de  förnämsta  spanska  och  portugisiska 
hamnarna  skulle  anlöpas.  Dess  fartyg  medtogo  äfven  den  orientaliska  posten, 
som  i  Gibraltar  afhemtades  af  amiralitetets  paketbåtar  och  af  dem  befordra- 
des till  Malta  och  Alexandria.  Af  denna  verksamhet,  trafiken  på  den  span- 
ska halfön  och  befordringen  af  den  orientaliska  posten,  erhöll  bolaget  sitt 
namn.  Att  här  redogöra  för  alla  de  steg  framåt,  det  tagit,  innan  det  upp- 
nådde sin  nu  varande  ställning  som  den  förnämste  postföraren  till  Asien  och 
Australien,  skulle  ej  erbjuda  något  synnerligt  intresse.  Ett  sådant  har  deremot 
onekligen  den  ståndpunkt,  det  nu  intager.  Kastar  man  ögat  på  en  karta,  der 
P  and  0:s  linier  äro  utmärkta,  ser  man,  att  strecken  gå  från  England  till 
Frankrike,  Spanien,  Malta,  Egypten,  Arabien,  Ceylon,  Främre  Indiens  begge 
kuster,  halfön  Malakka,  Australien,  Kina  och  Japan.  Nästan  alla  stora  han- 
delsplatser i  Gamla  verlden  äro  sålunda  indragna  inom  dess  verksamhetskrets. 

När  man  i  Times  läser,  att  posten  från  Kalkutta,  Kina,  Japan  och  Au- 
stralien inträffat  i  London,  gör  man  sig  sällan  reda  för,  hvilka  oerhörda  af- 
stånd  denna  post  tillryggalagt,  hvilka  olika  klimat  och  huru  inånga  omlast- 
ningar han  genomgått.  Innan  en  sådan  post  sorteras  i  London,  har  han 
satt  åtta  ångfartyg  i  rörelse  och  färdats  närmare  3  500  svenska  mil  till 
sjös  och  500  till  lands.  När  man  i  bref  lådan  nedsläpper  sitt  till  Australien 
eller  Indien  adresserade  bref,  tänker  man  knapt  på  den  lavin  af  bref,  hvartill 
man  står  i  begrepp  att  lemna  ett  bidrag.  En  sådan  orientalisk  post  kan  väga 
sina  1  000  centner  och  ändå  mera.  Naturligtvis  består  hela  massan  ej  blott 
af  bref  och  tidningar.  Bolaget  klagar  öfver,  att  det  måste  medtaga  hela 
bibliotek  af  böcker  och  högar  af  pappaskar  med  prof,  utan  att  ha  någon 
vinst  deraf.  Det  förfogade  1872  öfver  50  stora  oceangående  ångskepp,  alla 
skruffartyg. 
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De  tyska  transatlantiska  ångbåtsbolagen.  De  tyska  postångbåtsbola- 
gen  äro  visserligen  ej  så  storartade  som  de  engelska,  men  häfda  dock  med 
heder  sin  plats  vid  sidan  af  dessa;  i  afseende  på  duglig  besättning,  snabba 
och  punktliga  resor  och  beqväm  inredning  täfla  de  med  de  bästa  engelska. 
De  begge  stora  handelsstäderna  vid  Nordsjön  äro  utgångspunkterna  för  Tysklands 
atlantiska  samfärdsel.  Begge  ha  hvar  i  sin  art  kraftigt  utvecklat  sig  till 
täflande  syskon  och  ega  hvar  sina  företräden. 

Alla  ångbåtslinier,  som  tillhöra  England  och  Frankrike,  åtnjuta  af  gam- 
malt betydande  statsanslag.  Enligt  den  britiske  generalpostmästarens  offi- 
ciela  berättelser  stego  statsbidragen  till  betäckande  af  kostnaderna  för  post- 
befordringen  till  sjös 

1867  till 783  845  pund  sterling. 

1868  »    777097     » 

1869  » 1056798     » 

1870  »    968494     » 

De  tyska  bolagen  deremot  ha  sin  upprinnelse  från  köpmansanda;  de  ha 
derför  från  första  ögonblicket  stått  på  egna  fötter  och  varit  oberoende.  Der- 
till  kommer,  att  de  i  ett  afseende  haft  en  mindre  fördelaktig  ställning  än  de 
täflande  engelska  och  franska  bolagen:  de  hade  i  krigstid  ingen  skyddande 
flotta  vid  sin  sida,  utan  måste  då  inställa  sina  resor  eller  underkasta  sig  för- 
ödmjukelsen att  gå  under  främmande  flagg. 

Norddeutscher  Lloyd,  detta  barn  af  den  gamla  hansestaden  Bremen,  har 
sin  utgångspunkt  i  Bremerhafen.  Emedan  den  egentliga  staden  ligger  nära  6 
svenska  mil  in  i  landet  och  större  fartyg  ej  kunna  gå  så  långt  upp  på  Weser, 
blef  det  nödvändigt  att  anlägga  en  uthamn.  Detta  skedde  1827.  På  ett  af 
Hannover  afträdt  landstycke  vid  Geestes  utlopp  i  Weser  anlades  den  lilla 
staden  Bremerhafen,  hvilken,  försedd  med  förträffliga  hamnanstalter,  snart 
uppblomstrade  och  nu  räknar  11 000  invånare.  Utom  två  hamnbassänger, 
som  rymma  de  största  skepp,  har  staden  skepps varf,  rymliga  torrdockor 
och  två  fyrtorn.  Ett  stort  utvandrarhus  bjuder  tak  öfver  hufvudet  åt  2  500 
emigranter,  ty  de  flesta  af  de  tyska  utvandrarna  befordras  öfver  Bremerhafen. 
Deras  antal  uppgick  under  många  år  till  inemot  90  000. 

Medelst  de  två  stora  hjulångarna  Herm  ann  och  "Washington  hade 
Bremen  redan  1847  erhållit  regelbunden  ångbåtsförbindelse  med  New-York  och 
sålunda  grundat  den  första  tysk-amerikanska  oceaniska  postlinien;  men  först 
genom  grundandet  afNorddeutscher  Lloyd  steg  den  transatlantiska  ång- 
farten  till  en  förut  i  Tyskland  ej  anad  höjd.  Hvad  betyder  namnet  Lloyd? 
Till  och  med  många  engelsmän  skulle  råka  i  förlägenhet,  om  de  anmodades  att 
besvara  denna  fråga.  Någon  person  med  detta  namn,  som  haft  något  infly- 
tande på  sjöväsendet  eller  inlagt  förtjenst  derom,  finnes  ej;  han  är  en  myt 
eller,  rättare  sagdt,  ett  minne.  Det  fans  en  gång  en  Lloyd,  som  i  London  höll 
kaffehus  vid  Lombard  street,  der  köpmän,  som  voro  intresserade  i  sjöförsäk- 
ringar, brukade  sammanträffa.     Man  vet  ej,  när  han  dött,  och  hans  lif  är  höljdt 
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i  mörker.  Men  efter  sin  död  har  han  gjort  mera  väsen  af  sig  än  under  sin 
lifstid.  Han  trodde  sig  ha  grundlagt  ett  litet  kaffehus  och  har  i  stället  för- 
knippat   sitt    namn    med  en  af  Englands   berömdaste   sjöförsäkringsanstalter, 


hvilken  i  sin  ordning  ofvei flyttat  sitt  namn  på  liknande  anstalter  i  andra 
länder.  Den  londonska  Lloyd  är  den  största  sjöförsäkringsanstalt  i  verlden; 
han  har  nu  mera  sitt  säte  på  den  verldsberömda  börsen,  sina  agenter  på  alla 
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jordens  hamnplatser  och  mottager  i  första  hand  från  hela  verlden  de  vigti- 
gaste  sjöfartsunderrättelser. 

Norddeutscher  Lloyd  grundades  1857  af  den  i  flera  hänseenden  förtjente 
konsul  H.  H.  Meier  i  Bremen  och  kom  snart  i  en  sådan  blomstring,  att  han 
nu  är  Tysklands  första  och  betydligaste  sjöanstalt.  Hans  stiftare  kunde  der- 
för  med  rätta  på  tyska  riksdagen  yttra  de  stolta  orden,  att  han  ensam  ska- 
pat en  flotta  lika  stor  med  hela  den  tyska  krigsmarinen. 

Detta  ångbåtsbolag,  som  i  början  blott  egde  4  fartyg,  har  under  de  se- 
naste åren  utvecklat  sig  så  kraftigt,  att  det  nu  mera  förmår  täfla  med  de 
engelska  bolagen;  det  eger  nu  en  flotta  af  45  ångfartyg,  hvilkas  antal  inom 
kort  skall  ökas  till  60.     Enligt  dess  årsberättelse  har  bolaget  befordrat 

1863  på  21  resor   7  714  personer  och   7800  ton  gods. 

1870  »    55     »       35  598        »  »     45  989     »      » 

1871  »   69      »      39883        »  »     62051    »      » 

Inkomsterna  för  1871  utgjorde  4155  796  thaler  i  guld  (11  220  649,20  kro- 
nor). Sedan  1867  finnes  en  gång  i  veckan  ångbåtslägenhet  mellan  Bremen 
och  New-York;  för  närvarande  göra  Lloydångarna  två  resor  i  veckan  via 
Southampton  till  New-York  och  användas  att  befordra  både  den  engelsk-ame- 
rikanska  och  den  amerikansk-tyska  posten.  Nyligen  har  Norddeutscher  Lloyd 
dessutom  anordnat  direkta  resor  mellan  Bremen  och  Baltimore;  på  denna  linie 
gjordes  1871  16  resor  och  befordrades  1787  personer  och  8  082  ton  gods. 
Den  yngsta  linien  är  den  till  Havanna,  New- Orleans  och  hamnarna  i  Columbia 
och  Venezuela.  Man  umgås  äfven  (sedan  1873)  med  tanken  på  upprättande 
af  en  ny  linie  till  Rio  Janeiro  och  Buenos  Ayres  samt  en  annan  till  Östersjön. 

Hamburg-amerikanska  paketbåtsbolaget.  I  Hamburg  var  det  först 
skeppsredaren  Henry  Sloman,  som  (1850)  försökte  anordna  direkt  ångbåts- 
förbindelse med  New-York.  Detta  försök  misslyckades.  Det  1847  stiftade 
Hamburg-amerikanische-packetfahrt-aktiengesellschaft,  som  i  bör- 
jan endast  var  beräknadt  på  användning  af  segelfartyg,  upptog  nu  Slomans 
plan  och  började  1856  anordna  månatliga  ångbåtsresor  mellan  Hamburg  och 
New-York.  Genom  ett  fördrag  med  den  preussiska  poststyrelsen  åtog  sig  bo- 
laget att  befordra  paketpostförsändelser  från  Europa  till  Amerika.  Afgörande 
för  bolagets  framgång  voro  två  omständigheter:  först  öppnandet  af  Hamburg- 
Berlinbanan,  som  möjliggjorde  en  snabbare  förbindelse  med  det  inre  landet, 
och  vidare  utvandringens  tillväxt.  1855  befordrades  öfver  Hamburg  28  000 
utvandrare,  1868  redan  50  000  och  under  krigsåret  1870  32  000.  Men  till 
h vilken  grad  ångfartygen  i  jemförelse  med  segelfartygen  bemäktigat  sig  ut- 
vandringen, framgår  deraf,  att  1871  212  907  passagerare  befordrades  till  New- 
York  med  europeiska  ångfartyg,  men  endast  14  452  med  segelfartyg.  Hamburg- 
bolaget eger  nu  18  stora  transatlantiska  skrufångare  af  2  200  till  3  000  tons 
drägtighet  och  400  till  600  hästars  kraft.  Oaktadt  det  ej  har  något  stats- 
anslag, utbetalade  det  redan  1860  en  dividend  af  6  procent,  1866  20  och  1871 
12  procent.     Aktiekapitalet  utgjorde   1871   6  millioner  mark  banco  (7  980  000 
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kronor).     Resor  gjordes  till  New-York,  Havanna,  New-Orleans,  Vestindien  och 
Sydamerika. 

Baltischer  Lloyd.  Åfven  Östersjön  ville  ha  sin  andel  i  Tysklands  trans- 
atlantiska ångbåtstrafik,  och  här  gick  det  uppåtsträfvande  Stettin  i  spetsen.. 

1871  inrättades  den  tredje  tysk-amerikanska  ångbåtslinien  af  Stettin- 
amerikanska  ångbåts-aktiebolaget  under  benämningen  Baltischer  Lloyd r, 
hvars  ångare  den  20  juni  1871  började  sina  transatlantiska  resor.  Uppkom- 
sten af  denna  nya  postlinie  kan  anses  epokgörande  för  de  internationela  post- 
förhållandena, ty  den  tyska  rikspoststyrelsen,  som  sträfvade  att  reformera, 
postförhållandena  med  utlandet,  fick  nu  önskad  anledning  att  för  första  gån- 
gen i  den  transatlantiska  samfärdseln  införa  den  portosats  af  2l/2  sgr.  (221/2> 
öre)  för  enkel  brefvigt,  hvilken  redan  fått  betydelse  af  ett  verldsporto.  Bal- 
tischer Lloyd  eger  nu  4  stora  på  New-York  gående  ångare. 

Österreiehiseher  Lloyd.  Liksom  de  tyska  städerna  vid  Östersjön  och 
Nordsjön  åvägabragt  regelbunden  ångbåtsförbindelse  med  Amerika  samt  ge- 
nom god  förvaltning,  dugliga  besättningar  och  goda  fartyg  kunna  äfven  utan 
statsanslag  med  framgång  täfla  med  hvarje  främmande  anstalt  af  samma 
slag,  har  äfven  Triest  på  Medelhafvet  upprättat  tyska  sjöpostlinier.  Triest, 
som  med  förvånande  hastighet  uppstigit  till  en  betydande  sjö-  och  handelsstad 
och  inom  jemförelsevis  kort  tid  ökat  sin  folkmängd  från  5  600  till  100  000, 
är  bygd  i  halfcirkel  omkring  hafsviken  och  har  ett  storartadt  utseende.  Af 
Adriatiska  kustens  121  hamnar  är  Triests  den  största,  har  fritt  inlopp  och 
tillräckligt  djup  äfven  för  svåra  tremastare. 

För  mellersta  Europa  är  Triest  som  sjöhamn  af  största  vigt;  det  bildar 
i  söder  ett  motstycke  till  de  norra  hamnstäderna.  Det  är  utgångsporten  till 
levanten  och  en  stor  del  af  Orienten;  derifrån  gå  österrikiska  och  tyska  slöjd- 
alster österut;  till  stadens  tillväxt  har  äfven  Suezkanalen  i  ej  ringa  mån 
bidragit. 

Sin  betydelse  för  handeln  har  Triest  till  stor  del  vunnit  genom  det  mäk- 
tiga sjöfarts-  och  handelsbolag,  som  under  namn  af  Österreiehiseher' 
Lloyd  (Lloyd  austriaco)  är  vida  bekant  och  1870  antog  namnet  Öster- 
reichisch-ungarischer  Lloyd.  Grundadt  1833  af  de  förenade  assurans- 
kontoren  efter  mönstret  af  den  engelska  Lloyd,  gjorde  det  till  sin  uppgift 
*  att  hålla  agenter  på  verldens  vigtigaste  handelsplatser  för  att  genom  dem 
erhålla  de  nyaste  och  vigtigaste  handelsunderrättelser,  prislistor,  vexelkurser* 
o.  s.  v.,  hvilka  höllos  tillgängliga  i  föreningens  läsrum. 

Till  denna  första  sektion  kom  1836  en  annan,  ångbåtsbolaget,  som  gjorde 
till  sin  uppgift  att  åvägabringa  och  så  småningom  utvidga  en  regelbunden 
ångbåts  fart  mellan  in-  och  utländska  hamnar  vid  Adriatiska  hafvet,  Medel- 
hafvet och  Svarta  hafvet.  Bolaget  eger  nu  72  (mest  små)  ångbåtar  af  till- 
sammans 40  000  tons  drägtighet  och  91  bogserbåtar;  det  har  så  småningom 
dragit  inom   kretsen   af  sina  handelsförbindelser  hufvudhamnarna  på  Istriens,. 
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Kroatiens,    Dalmatiens    och  Albaniens  kuster,  på  Joniska  öarna,  i  Grekland, 
och    på   italienska   kusten,  vidare  Messina,  Malta,    Alexandria,  Jaffa,  Kaifa, 
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Beirut,  Kypern,  Alessandretta,  Rodos,  Smyrna,  Konstantinopel,  äfvensom  huf- 
vudhamnarna  vid  Svarta  hafvet,  så  att  dess  ångbåtar  nu  besörja  varuförsänd- 
ningen  till  Orientens  aflägsnaste  hamnar.  Direkta  resor  med  grundgående 
ångfartyg  genom  Suezkanalen  till  Bombay  anordnades  redan  1870. 

Ångfarten  i  jemförelse  med  segelfarten.  Af  förestående  afdelning  ha 
vi  sett,  huru  oceanångbåtsfarten  öfver  allt  är  stadd  i  en  jättelik  tillväxt.  I 
sjelfva  verket  förberedes  i  våra  dagar  öfvergången  från  segel-  till  ån  g  fart 
och  med  en  hastighet,  h varom  vi  för  ett  årtionde  sedan  knapt  hade  en  aning. 
Framtiden  tillhör  ångan  äfven  på  oceanen,  oaktadt  kolen  äro  dyra  och  vinden 
ingenting  kostar.  Redan  på  tal  om  Suezkanalen  antydde  vi  detta  förhållande. 
Hufvudorsaken  till  denna  öfvergång  och  till  ångans  seger  ligger  deruti,  att  i 
afseende  på  godstransporten  hvarje  tons  drägtighet  hos  ångflottan  gäller  lika 
med  fyra  tons  drägtighet  hos  segelflottan,  emedan  ångfartyget  i  medeltal  gör 
fyra  resor  på  samma  tid  som  segelfartyget  gör  en.  Jemte  denna  fyrdubbla 
arbetsförmåga  är  äfven  ångbåtens  snabbhet  af  synnerlig  vigt  för  den  inter- 
nationela  handeln  med  vissa  varor  af  högt  värde  eller  med  sådana,  som  en- 
dast ha  värde  under  en  kortare  tid.  Denna  förändring  framstår  på  ett  syn- 
nerligt slående  sätt,  då  vi  höra,  att  ångfartygens  antal,  som  1860  utgjorde 
2  974,  1871  uppgått  till  4  824,  medan  segelfartygens  antal  förblef  nästan 
oförändradt  (92  272  mot  92  053)  eller  snarare  visar  ett  om  ock  ännu  obetyd- 
ligt tillbakagående  *).  Detta  förhållande  visar  sig  i  nästan  alla  nationers  han- 
delsflottor.    Vi  återkomma  dertill  i  en  särskild  afdelning. 


*)  Enligt    en    annan   källa,  den  tidskrift,  som  utgifves  af  Statistical   society  i  London, 
skulle    detta    tillbakagående   redan    1870    varit  så  betydligt,  att  segelfartygens  antal  då  nedgått 
till  59  518  med  en  drägtighet  af  16  042  498  ton.     1873  hade  det  efter  samma  källa  ytterligare 
;  sjunkit  till  56  281  med  14185836  tons  drägtighet. 


"Ett  köpmansskepps  affärd  i  medeltiden.     (Efter  seigneur  Bethencourts  resberättelse). 

Godshefordringen  och  hennes  hjelpinedel. 

De  äldsta  transportmedlen.  —  Godsbefordring  med  menniskor  och  djur.  —  Hjelpmaskiner 
—  Släden.  —  Isbåten.  —  Yagnen.  —  Forväsendet  i  Tyskland  och  Byssland.  —  Forlönen.  — 
Flotte,  båt  och  fartyg. 


Innan  menniskorna  uppfunnit  ångbåtar  och  lokomotiv  att  befordra  dem 
sjelfva  och  deras  varor,  hade  de  visserligen  ej  så  få  tjenliga  medel  att  välja 
emellan,  men  dessa  voro  dock  af  temligen  ofullkomlig  art;  ty  utom  vindens 
kraft  och  det  rinnande  vattnet  var  det  blott  djurens  mekaniska  kraft  och 
ännu  längre  tillbaka,  i  kulturens  allra  första  skeden,[  menniskans  egen  muskel- 
styrka, som  kunde  användas  som  fortskaffningsmedel.  Oaktadt  den  sistnämda 
inu  mera  är  tusenfaldigt  ersatt,  förekomma  dock  fall,  då  godsbefordringen 
medelst  menniskokraft  ännu  är  nödvändig  och  vanlig,  till  och  med  i  länder, 
'der  man  känner  vagnar  och  lastdjur.  I  Orienten  spelar  bäraren  en  mycket 
betydande  rol.  Så  t.  ex.  kan  främlingen  i  Konstantinopel  knapt  taga  ett 
;steg  på  gatan  utan  att  få  höra  ropet  »guarda,  guarda!»  (se  upp!)  Han 
har  ej  väl  lystrat  till  detta  varningsrop  och  tryckt  sig  intill  husraden,  förr 
än    en    skara    herkuliska    gestalter    med    naket  bröst   och  nakna  armar  samt 
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tungt  lastade  med  packor  och  lådor  rusar  förbi  honom.    Det  är  stadens  ham- 
maler,  mest  turkar  eller  armener  från  Mindre  Asien,  hvilka  i  Konstantinopel 


bilda  ett  särskildt  af  4  000 — 5  000  medlemmar  bestående  skrå  med  en  ham- 
mal-basji  i  spetsen.  Deras  ärlighet  har  i  den  demoraliserade  levanten  blifvit 
ett  ordspråk,  och  man  kan  i  alla  afseenden  trygt  förlita,  sig  på  dem. 
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I  Sydafrikas  godstrafik  intar  bäraren  obetingadt  första  rummet.  Den  i 
fysiskt  afseende  så  ovanligt  utvecklade  negern  bär  på  hufvud  eller  rygg  be- 
tydliga bördor  med  stor  lätthet.  I  Angola  och  Benguela,  der  portugisernas 
försök  att  för  transporten  införa  mulåsnor,  hästar  och  oxar  strandat  mot  kli- 
matet, intar  den  svarte  correadoren  deras  plats.  Med  en  börda  af  95 — 105 
.skålpund  på  ryggen  tillryggalägger  han  dagligen  2  till  3  mil.  Karavaner  af 
flera  tusen  bärare  äro  der  ingenting  ovanligt.  För  handeln  med  elfenben, 
~vax,  rinoceroshorn  och  bomullsvaror  äro  de  omistliga,  och  utan  dem  vore  i 
följd  af  bristen  på  andra  transportmedel  handeln  i  södra  och  sydöstra  Afrika 
knapt  ens  tänkbar.  Hvad  correadoren  är  på  vestra  kusten,  är  pagasin  på 
den  östra,  och  huru  många  sådana  behöfvas  för  en  vanlig  expedition,  inses 
lätt  af  det  förhållandet,  att  Stanley,  då  han  1871  uppsökte  Livingstone,  an- 
vände ej  mindre  än  192  dylika  bärare. 

Före  Amerikas  upptäckt  af  européerna  kände  man  der  intet  annat  last- 
djur än  den  klena  laman,  som  blott  användes  på  ett  inskränkt  område  i 
Peru.  Så  mycket  mera  är  derför  handelns  utvecklade  tillstånd  i  det  gamla 
JMejico  egnadt  att  väcka  vår  förvåning.  De  fornmejikanska  köpmännen  reste 
genom  hela  landet,  och  transporten  af  deras  olikartade  varor  skedde  med  bä- 
irare.  Bäraren,  cargueron,  är  ännu  i  dag  en  vanlig  företeelse  på  Sydame- 
rikas Änder;  öfver  högbergens  snöbetäckta  pass  bär  han,  täflande  med  mul- 
åsnan, sina  tunga  bördor.  En  och  annan  indianstam,  såsom  jumboerna  i 
Ecuador,  lefver  nästan  uteslutande  af  varuforsling. 

Godsbefordringen  med  lastdjur.  Antalet  af  de  djur,  menniskan  an- 
Tänder  till  lastdragare,  är  mycket  obetydligt;  deras  förmåga  i  denna  väg 
•åskådliggöres  bäst  af  följande  exempel.  En  eskimåhund  drar  på  jemn  is  eller 
-snö  en  slädlast  af  190  skålpund*)  och  tillryggalägger  dermed  1/3  svensk  mil 
på  18  minuter.  En  draghäst  förflyttar  utan  stor  ansträngning,  om  vägen  är 
god,  23 Y2  svenska  centner  2/3  svensk  mil  på  två  timmar;  han  drar  således 
aiästan  lika  mycket  som  13  hundar,  men  dessa  färdas  sju  gånger  så  fort;  på 
dålig  väg  kunna  de  fortskaffa  högst  y4  centner,  och  då  går  det  äfven  mycket 
långsamt.  I  Indien  utgör  en  åsnelast  58  skålpund,  en  oxlast  235,  en  kamel- 
last  470  och  en  elefantlast  940  skålpund;  dock  kostar  den  senare  i  inköp  tio 
och  i  underhåll  åtta  gånger  så  mycket  som  en  kamel.  Men  elefanten  lefver 
mycket  länge  och  är  användbar  till  mycket,  hvartili  kamelen  är  oduglig. 

Som  vi  nyss  sett,  egde  Centralamerika  och  Mejico  före  européernas  an- 
komst intet  enda  dragdjur;  det  oaktadt  utvecklade  de  en  egendomlig  odling 
och  skapade  utan  jern  och  lastdjur  praktfulla  städer,  tempel  och  pyramider. 
I  Sydamerika  deremot  hade  de  gamla  peruanerna  laman  till  lastdjur.  I  all- 
mänhet kan  man  dock  ej  belasta  detta  djur  med  mera  än  en  centner,  ofta 
med  blott  70 — 80  skålpund.  Således  är  Gamla  verldens  kamel  lika  god  som 
minst  6  af  dessa  amerikanska  kameler.  Ännu  användes  laman  på  Hög- 
anderna att  bära  mindre  bördor,  men  i  varmare  och  lägre  trakter  undanträn- 


*)  Enligt  Torell  på  grund  af  M'Clintocks  erfarenhet  100 — 150  skålpund. 
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ges  hon  af  mulåsnan.  Ty  om  hon  också  ej  ens  på  bergshöjderna  behöfver 
skydd  af  ett  stall,  kräfver  föga  eller  ingen  skötsel  och  ej  förorsakar  någon 
kostnad  för  sin  utfodring,  förmår  hon  dock  ej  på  en  dag  tillryggalägga  mer 
än  2  svenska  mil. 

Af  helt  annat  slag  äro  de  tjenster,  lamans  slägtingar  i  Gamla  verlden, 
den  en-  och  tvåpuckliga  kamelen,  göra,  dock  blott  i  torra  trakter,  ej  i  våta 
tropikländer;  derför  äro  de  ock  bundna  vid  bestämda  gränser,  utom  hvilka 
man   ej   kan  använda  dem.     I  östra  Högasien,   särdeles  i  Mongoliet,  användes 


Fig.   90.     Mongoliska  lastkameler,  öfvervadande  Tolla. 


den  tvåpuckliga,  baktriska  kamelen  som  lastdjur.  Mongolerna  föra 
honom  vid  ett  genom  näsbrosket  draget  tåg  och  täcka  de  begge  pucklarna 
med  tjock  filt  för  att  skydda  dem  mot  tryckning.  I  förhållande  till  sin  stor- 
lek kunna  dock  de  mongoliska  kamelerna  kallas  svaga,  och  till  dragare  äro 
de  alldeles  odugliga.  Djurets  hela  styrka  sitter  i  ryggen,  dess  gång  är  lång- 
sam, men  i  öknen  är  det  ovärderligt.  Med  en  börda  af  8 — 9Y2  centner  till- 
ryggalägger  kamelen  omkring  3  svenska  mil  om  dagen.  För  vatten  äro  de 
mongoliska  kamelerna  synnerligt  skygga,  och  det  är  mycket  svårt  att  få  dem 
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öfver  en  flod.  Ett  exempel  härpå  berättar  engelsmannen  Michie,  hvars  ka- 
meler blott  med  största  möda  kunde  förmås  att  vada  öfver  den  uppsvälda 
floden  Tolla  i  Mongoliet. 

Inom  ett  vida  större  område  nerskar  den  enpuckliga  kamelen,  »ök- 
nens skepp».  Från  Senegal  genom  hela  mellersta  och  norra  Afrika,  Arabien 
och  Mindre  Asien  ända  långt  in  i  vestra  Asien  är  han  det  förnämsta  och 
mest  värderade  samfärdsmedlet.  Han  förekommer  i  många  afarter,  af  hvilka 
den,  som  fås  från  Sudans  gränstrakter,  bäst  kan  uthärda  hunger,  törst  ock 
ansträngningar.  I  nödfall  kan  han  tre  dagar  vara  utan  föda  och  ända  till 
sju  dagar  utan  vatten.  Lastkamelen,  som  man  aldrig  får  belasta  med  mer  än 
5  centner,  är  en  helt  annan  än  ridkamelen  eller  meharin,  på  hvilken  de  rof- 
giriga  tuarekerna  genomströfva  Sahara. 

Kamelen  har  som  lastdjur  redan  blifvit  med  framgång  acklimatiserad  i 
de  torra  trakterna  af  Australien,  och  försök  ha  visat,  att  han  äfven  lämpar 
sig  för  prärierna  i  Nordamerikas  vestra  stater. 

Liksom  naturen  skänkt  kamelen  åt  Afrikas  öknar  och  det  inre  Asiens 
stepper,  ha  nordens  ödemarker  fått  renen,  som  i  fullaste  mått  gör  lappar, 
samojeder,  jakuter  och  tunguser  alla  de  tjenster,  beduinen  fordrar  af  öknens 
tåliga  skepp.  Liksom  kamelen  nöjer  sig  med  torra  tistlar  och  i  hela  dagar 
uthärdar  utan  att  smaka  en  droppe  vatten,  lika  så  är  renen  nöjd  med  islands- 
mossan, som  han  krafsar  fram  ofta  flera  fot  under  snön.  Renen  är  den  enda 
medlem  af  hjortfamiljen,  som  menniskan  gjort  till  husdjur.  Men  under  det 
kamelen  ingenstädes  förekommer  i  vildt  tillstånd,  har  renen  blott  till  en  del 
böjt  sig  under  menniskans  ok.  I  Nordamerika,  der  han  kallas  karibu,  sträc- 
ker sig  hans  område  från  Labrador  till  ön  Melville,  i  Asien  och  Europa  från 
Mongoliets  berg  i  Amurs  flodområde  till  Novaja-semlja  och  Spetsbergen,  der 
han  i  vildt  tillstånd  njuter  sin  frihet.  För  ofvan  nämda  nomader,  hvilka  ej 
skulle  kunna  lefva  utan  honom,  är  han  också  deras  allt  i  alla.  På  nomadens 
vandringar  bär  renen  hans  tält  och  nödiga  husgeråd,  eller  drar  han  släden 
öfver  snöskaren.  Till  ridt  är  han  för  sin  svaga  rygg  mindre  lämplig,  men 
till  enspännare  och  dragare  passar  han  förträffligt;  dock  kan  han  ej  fortskaffa 
stora  tyngder  och  tröttnar  lätt.  Utan  renen  skulle  den  höga  norden  vara 
ännu  ödsligare,  än  han  redan  är,  ty  derigenom  skulle  ej  blott  alla  folk  frän 
Nordkap  till  Berings  sund  beröfvas  det  förnämsta  medlet  för  sin  tillvaro,  utan 
det  blefve  äfven  en  ren  omöjlighet  att  förflytta  menniskor  och  varor.  Först 
genom  honom  och  hans  enda  medtäflare,  hunden,  har  en  samfärdsel  i  dessa 
trakter  blifvit  möjlig. 

Jemte  renen  uppträder  nämligen  i  de  snö-  och  isbetäckta  polarländerna 
hunden  som  ett  vigtigt  dragdjur,  särdeles  i  det  arktiska  Amerika,  på  Grön- 
land, vid  Okotska  hafvet  och  i  Kamtsjatka.  Förnöjsam,  stark,  uthållig  och 
flink,  har  han  der  blifvit  det  dyrbaraste  husdjuret.  Han  liknar  den  vanliga 
varghunden  och  är  alltid  munter  och  godsint.  Från  början  af  sommarn  ända 
till  hösten,  då  marken  är  fri  från  snö  och  släden  således  ej  längre  kan  använ- 
das, låter  man  dem  helt  och  hållet  sörja  för  sig  sjelfva.    Då  lura  de  på  fiskarna 
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fi  bäckarna  och  förstå  att  på  ett  behändigt  sätt  fånga  dem.  Möglig  fisk  är  äf- 
ven  deras  enda  vinterföda.  Man  kan  ej  nog  förundra  sig  öfver  deras  styrka. 
Vanligen  spänner  man  blott  fem  hundar  för  en  släde;  de  draga  ledigt  tre  personer 


jemte  70  skålpunds  packning.  Lätt  lastadt,  tillryggalägger  ett  sådant  hundspann 
på  dåliga  vägar  och  i  djup  snö  3  till  4  svenska  mil  om  dagen,  på  goda  vägar 
8  ända  till  14.  •  För  öfrigt  är  resan  med  hundar  lika  besvärlig  som  farlig.    I 
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■stället  för  piska  använder  man  osjtolen,  en  krokig,  med  jernringar  beslagen 
käpp,  livars  olika  ljud  ge  ledhunden  de  behöfliga  tecknen.  Slädhundarna  bli 
tidigt  dresserade.  Strax  efter  födseln  läggas  de  jemte  modern  i  en  djup  håla, 
så  att  de  livarken  få  se  menniskor  eller  djur.  Då  de  blifvit  afvanda  från  hyn- 
dan, lägger  man  dem  å  nyo  i  en  annan  grop,  tills  de  äro  fullvuxna.  Efter  ett 
hälft  år  spänner  man  dem  för  släden  tillsammans  med  andra,  redan  dresserade 
hundar  och  kör  med  dem  ett  stycke;  emedan  de  nu  äro  hund-  och  mennisko- 
skygga,  springa  de  af  alla  krafter.  Så  snart  de  komma  hem  igen,  måste  de 
åter  ned  i  hålan,  tills  de  äro  vana  att  draga  och  gjort  en  lång  resa. 

Hos  östra  Sibiriens  folk  förekommer  jemte  hunden  ännu  renen,  mera 
sällan  hästen  som  dragare;  deremot  äro  eskimåerna  i  Nordamerikas  arktiska 
ölabyrint  uteslutande  hänvisade  till  hunden,  som  här  är  mycket  större  och 
starkare  än  kamtsjadalernas  och  utan  hvilken  här  ingen  samfärdsel  skulle 
vara  möjlig.  Afven  i  de  nordliga  trakterna  af  Hudsonsbayländerna  är  hunden 
om  vintern  det  enda  transportdjuret. 

Hornboskapen  har  redan  i  äldsta  tider  och  hos  vidt  skilda  folk  gjort 
tjenst  som  lastdjur  och  hölls  derför  i  stor  ära.  Egypterna  bygde  tempel  åt 
oxen  Apis,  och  hos  inderna  anses  det  för  en  större  synd  att  döda  en  ko 
än  att  bringa  en  menniska  om  lifvet.  I  Orienten  använder  man  oxar  och 
bufflar  till  dragare  och  hästen  endast  till  ridt.  I  södra  Afrika  förekommer 
dragoxen  så  långt  in  i  landet  tsetseflugan  tillåter.  Ett  bett  af  henne  är  för 
oxar  och  hästar  ovilkorligt  dödande,  ehuru  hon  ej  är  större  än  vår  vanliga 
husfluga.  Sydamerikas  vidsträckta  grässlätter,  pampas  och  llanos,  befaras 
hufvudsakligen  af  oxkaravaner;  andra  dragare  användas  nästan  alls  icke.  På 
samma  sätt  ha  Australien,  Söderhafsöarna  och  Filippinerna  först  erhållit  horn- 
boskapen från  Europa,  der  han  redan  under  pålbygnadstiden  var  känd.  Från 
60:e  graden  nordlig  till  40:e  graden  sydlig  bredd  äro  oxe  och  plog  oskiljaktiga 
begrepp.  Jemte  den  vanliga  oxen  använder  man  i  södra  Europa  buffeln  som 
lastdjur,  och  i  det  inre  Asiens  högländer  uppträder  yak  eller  g  rymtoxen 
som  ett  vigtigt  karavandjur;  han  bär  villigt  bördor,  låter  rida  sig  och  under- 
lättar samfärdseln  i  de  isiga  alpöknarna,  der  kamelen  ej  längre  låter  an- 
vända sig. 

Elefanten  står,  oaktadt  sin  väldiga  styrka  och  storlek,  som  lastdjur 
efter  många  andra  djur.  »Djuret  med  handen»,  såsom  man  i  Indien  med  af- 
seende  på  snabeln  kallar  honom,  är  husdjur  öfver  allt  i  Främre  Indien,  hos 
birmaner,  siameser,  kambodjaner,  tonkiner  och  malajer.  Norrut  går  han  i 
Asien  ej  öfver  30:e  breddgraden;  Himalaja  utgör  här  norra  gränsen  för  hans 
utbredning.  Helt  annorlunda  är  förhållandet  i  Afrika.  Här  förekom  han  i 
forntiden  äfven  norr  om  Sahara,  der  han  af  romarna  och  kartagerna  fångades 
för  att  användas  i  krig.  De  infödda  negrerna  ha  dock  aldrig  förstått  draga 
fördel  af  detta  nyttiga  djur.  I  tätt  befolkade  länder,  der  foder  och  lifsmedel 
äro  dyra,  använder  man  ej  gerna  elefanten  som  lastdjur,  i  synnerhet  om  man 
har  tillgång  på  kameler,  oxar  eller  hästar.  Djuret  kan  på  en  timme  tillrygga- 
lägga  ungefär  en  half  svensk  mil,  dock  på  sin  höjd  två  mil  i  sönder.    Fram- 

u.  b.    vii.  16 
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för  kamelen  har  elefanten  det  företrädet,  att  man  kan  använda  honom  un- 
der regntiden  och  i  sumpiga  eller  öfversvämmade  trakter,  hvilket  ej  är 
händelsen  med  den  förre.  Till  ridt  är  han  obeqväm,  och  blott  på  Ceylon 
spännes  han  som  dragare  för  plogen.  I  Indien  använder  man  honom  på  ett 
annat  egendomligt  sätt.  Han  simmar  mycket  bra,  äfven  öfver  starkt  forsande 
strömmar;  hela  kroppen,  så  när  som  på  främsta  delen  af  snabeln  och  ett  litet 
stycke  af  ryggen,  är  då  under  vattnet.  Hela  hjordar  färdas  på  detta  sätt  öf- 
ver Ganges  och  Bramaputra.  Crawford  var  1804  i  Indien  vitne  till,  huru  en 
infanteriafdelning  af  6  000  man  bars  af  elefanter  öfver  den  lilla  floden  Tsjam- 
bal.  I  Indien  använda  honom  bri terna  ännu  till  krigstjenst,  och  kriget  med 
Abessinien  1868  skulle  knapt  fått  den  lyckliga  utgång,  det  erhöll,  om  de  ej  i 
det  bergiga  landet  kunnat  på  elefantrygg  forsla  artilleriet,  ty  med  all  sin 
klumpighet  är  han  dock  en  god  bergklättrare. 

Af  underordnad  betydelse  som  lastdjur  äro  getter  och  får.  I  Kasjmir 
och  Tibet  uppföder  man  härtill  egna  arter,  hvilka,  lastade  med  ull,  själar  och 
frukter,  i  karavaner  af  500 — 600  stycken  öfvergå  Himalajas  högsta  pass  och 
söka  sin  föda  under  sjelfva  snön.     Ett  får  kan  bära  24 — 35  skålpund. 

Arbetets  egentliga  hjelte  är  hästen,  som  trifves  i  nästan  alla  klimat. 
Han  besitter  en  märkvärdig  uthållighet  och  förmåga  att  finna  sig  i  olika  för- 
hållanden. Vi  ha  grofva  arbetshästar,  som  draga  tre  gånger  mer,  än  en  ele- 
fant bär,  och  lätta  springare,.  som  nästan  täfla  med  antilopen  i  snabbhet. 
Som  lastdjur  användes  han  i  Sibirien  om  sommarn,  då  renen  och  hunden  på 
den  isfria  ytan  ej  komma  ur  stället;  i  synnerhet  är  detta  fallet  hos  jaku- 
terna  i  östra  Sibirien.  Man  lastar  djuren  med  230 — 350  skålpund  och  spän- 
ner det  ena  bakom  det  andra,  så  att  de  måste  gå  i  rad.  På  Island  och 
Shetlandsöarna,  der  inga  vägar  och  vagnar  finnas,  är  hästen  i  sin  minsta 
form,  ponyn,  det  enda  lastdjuret. 

I  Central-  '  och  Sydamerikas  republiker,  der  varubefordring  på  axel 
hör  till  undantagen,  sker  transporten  vanligen  med  mulåsnor,  som  bära 
350 — 400  skålpund  och  dermed  tillryggalägga  ungefär  3  mil  om  dagen.  På 
Anderna  i  Peru,  Ecuador  och  Bolivia  är  en  samfärdsel  utan  mulåsnor  alldeles 
otänkbar;  der  äro  djuren  vana  vid  det  kalla,  stormiga  vädret,  medan  de  i 
norra  Europa  uthärda  mindre  väl.  I  vår  verldsdel  användas  de  företrädesvis 
i  Portugal,  Spanien  och  södra  Frankrike. 

Åsnan,  som  här  och  der  i  Tysklands  bergstrakter  ännu  användes  att 
bära  mjölsäckar,  förekommer  mera  allmänt  som  lastdjur  blott  i  Tibets  högsta 
bergland,  der  yaken  ej  längre  kommer  fram.  Afven  i  Orienten  är  hon  gan- 
ska, allmän. 

Hjelpmaskiner  för  transporten.  Släden.  Man  kan  anse  släden  som 
ett  öfvergångsled  mellan  lastdjuret  och  vagnen.  Att  hans  användning  är  ur- 
gammal, bevisas  deraf,  att  de  flesta  folk  ha  ett  eget  ord  för  att  beteckna 
honom.  För  slädens  användande  äro  ytor  af  is  eller  snö  alls  icke  ovilkorligt 
nödvändiga,  om  han  också  der  har  sitt  största  verksamhetsfält.  Som  släpa, 
bestående  blott  af  ett  par  medar,  hvarpå  varorna  lastas   eller  säten  äro  an- 


Fig.  92.     Slädbana  i  Yogeserna. 
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bragta,  förekommer  han  mycket  i  de  södra  länderna.  På  ön  Madeira  t.  ex. 
finnes  intet  annat  befordringsmedel  än  af  mulåsnor  dragna  slädar  med  gro f va, 
jernbeslagna  medar,  och  i  många  bergstrakter  använder  man  dem  äfven  om 
sommarn  för  att  fram  forsla  ved.  Detta  är  i  synnerhet  fallet  i  Vogeserna, 
hvilkas  rika  skogar  förse  kringliggande  landskap  med  en  stor  del  af  deras 
bränslebehof.  Men  släden  rör  sig  ej  omedelbart  på  den  steniga  marken;  man 
låter  honom  glida  utför  konstgjorda  träbanor.  Denna  användning  af  släden  på 
barmark  hör  likväl  till  undantagen.  Mest  förekommer  han  der,  hvarest  hjulet 
ej  kommer  ur  stället,  der  is  och  snö  under  vissa  årstider  eller  större  delen  af 
året  betäcka  marken.  Der  är  han  oumbärlig,  och  folken  från  Nordkap  genom 
hela  det  nordligaste  Europa  och  Asien  öfver  Berings  sund  till  Grönland  ha  i 
släden  sitt  bästa  fordon,  hvilket,  förspändt  med  hundar  och  renar,  gör  vagnen 


Eig.  93.     Isfärd  öfver  Stora  Balt. 


alldeles  öfverflödig.  Åfven  längre  mot  söder,  i  Canada,  Förenta  Staterna,  Norge, 
Sverige,  Ryssland,  är  släden  det  oumbärliga  fordonet  under  snövintern  och 
f ramforslin  gen  af  ved,  kol  och  timmer  utan  honom  ej  möjlig.  Som  samfärds- 
medel  på  kortare  eller  längre  sträckor,  i  stad  eller  på  land,  är  han  då  lika 
angenäm  som  oersättlig,  och  sjelfva  bantåget  måste  understundom,  när  det, 
inyrdt,  ej  kommer  ur  stället,  anropa  den  urgamla  släden  om  hjelp. 

Ett  mellanting  mellan  släden  och  båten  bildar  isbåten,  ett  transport- 
medel, som  för  isfärderna  under  polarexpeditionerna  är  oumbärligt,  men  redan 
på  våra  latituder  för  postbefordringen  är  af  stor  vigt.  Det  inträffar  nämligen 
vid  vinterns  början  och  slut  kortare  eller  längre  tider,  då  den  hafsarm  eller 
det  sund,  hvaröfver  posten  måste  fram,  som  det  heter,  hvarken  bär  eller  bri- 
ster,   då    fast   is   och  öppet  vatten  oupphörligt  omvexla.     Man  måste  då  ega 


HJELPMA SKINER    FOR    TRANSPORTEN.       SLÄDEN. 


245 


ett  fortskafFningsmedel,  som  med  lätthet  låter  skjuta  sig  öfver  isfältet,  men, 
när  det  ej  längre  bär,  kan  framdrifvas  med  åror  eller  segel,  således  i  sig  för- 
enar både  slädens  och  båtens  egenskaper.  En  sådan  amfibie  bland  forslin  gs- 
medlen  är  nu  isbåten,  som  hos  oss  i  postföringens  tjenst  har  gamla  anor. 
Utan  honom  skulle  vår  förbindelse  med  Finland  öfver  Ålands  haf  under  hela 
veckor  varit  afbruten,  och  det  samma  skulle  äfven  varit  fallet  med  postgången 
på  kontinenten  öfver  Balterna.  Att  dessa  båtars  bygnad  erbjuder  stora  svå- 
righeter, är  naturligt.  De  måste  nämligen  förena  lätthet  med  den  största 
möjliga  fasthet  för  att  kunna  motstå  det  stundom  mycket  starka  istrycket. 
Man  har  derför  äfven  på  senare  tiden  bygt  dem  af  j.ern,  och  till  detta  slag 
höra    de    båtar,    som   nu  begagnas   på   Stora  Balt  och  hvaraf  fig.  93  och  94 
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Fig.   94.     Isfärd  öfver  Stora  Balt. 


gifva  en  afbildning.  De  äro  24  fot  långa  och  försedda  med  en  hög  köl  samt 
ha  5  mans  besättning.  Det  är  dock  ingen  vanlig  båtbesättning.  Liksom 
Grisselhamns  och  Ålands  postförare  samt  de  gamla  sjöbjörnarna  från  Klinte 
och  Bödahamn,  äro  de  idel  utvaldt  folk,  som  från  barndomen  äro  förtrogna 
med  dessa  färder  och  i  kampen  med  yrväder,  storm  och  köld  kunna  uthärda 
otroliga  saker.  Ständigt  vid  gladt  lynne,  framsläpa  de  öfver  isen  den  tungt 
lastade  båten,  dervid  de  stundom  klifva  ned  sig  mellan  isstyckena  eller  måste 
öfverisade,  hela  timmarna  ro  mot  en  stickande  blåst.  I  samfärdselns  hi- 
storia intaga  dessa  oförskräckta  män  en  af  hedersplatserna.  Trots  alla  an- 
strängningar, händer  dock,  att  Bältet  en  och  annan  dag  är  omöjligt  äfven  för 
isbåten  att  passera.  Då  måste  manskapet  med  post  och  passagerare  söka 
hamn  på  det  midt  i  sundet  belägna  Sprogö. 
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Vagnen.  Han  må  framrulla  på  landsvägen  eller  på  jernvägsskenor,  är 
vagnen  fortfarande  det  vigtigaste  befordringsmedlet.  En  medelstark  häst,  som 
arbetar  8 — 10  timmar  om  dagen,  kan  på  sin  rygg  ej  bära  mer  än  vid  pass 
235  skålpund.  Spänd  för  ett  tvåhjuligt  åkdon,  förmår  samma  häst  på  samma 
tid  och  lika  långt  förflytta  2  350  skålpund,  vagnens  egen  tyngd  oberäknad. 
Genom  denna  enkla  förflyttning  från  djurets  rygg  till  de  två  hjulen  kan  man 
således  forsla  en  tio  gånger  så  stor  varumängd.  När  vagnen  uppfans,  derom 
kunna  vi  ej  ens  våga  en  gissning.  Grekerna  berätta,  att  Atenes  son,  miss- 
fostret Erekteus,  hvars  öfre  del  var  menniska  och  den  nedre  drake,  hade  for 
att  dölja  sin  vanskapli gliet  uppfunnit  vagnen,  hvaröfver  gudarnas  fader  blef  - 
så  förtjust,  att  han  satte  honom  som  Forman  bland  Vintergatans  stjernbilder. 


Fig.   95.     Morlakisk  vagn. 


I  sjette  bandet  af  Uppfinningarnas  bok  ha  vi  redogjort  för  de  förbättringar, 
vagnen  så  småningom  erhållit,  och  i  afseende  på  det  kulturhistoriska  hän- 
visa vi  våra  läsare  dit. 

De  förbättringar,  vagnen  undergått  för  att  kunna  forsla  allt  större  mängd 
varor  och  personer,  ha  blott  långsamt  egt  rum.  Ofvergången  från  den  två- 
hjuliga  kärran  till  den  fyrhjuliga  vagnen,  anbringandet  af  ett  tak  och  infö- 
randet af  fjädrar  på  axlarna  skedde  småningom  på  vidt  skilda  tider.  Huru 
våra  gamla  vagnar  voro  beskaffade,  kunna  vi  ännu  i  dag  se  af  de  med  oxar 
förspända  vagnar,  som  användas  af  morlakerna,  ett  slaviskt  fo]k  i  Dal- 
matien.  Här  finna  vi  ännu  urtypen  för  en  vagn;  hjulen  bestå  af  breda,  ej  ens 
cirkelrunda  trätrissor,  helt  enkelt  uppträdda  på  axeln;  öfverredet,  utan  stegar 
«sdi  säten,  inskränker  sig  till  en  konstlös,  af  stänger  hopsatt  ställning. 


DET    TYSKA    FORVASENDET. 
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I  mindre  civiliserade  länder  och  i  sådana,  som  sakna  ett  vidsträckt  jern- 
vägsnät,  skall  den  vanliga  forvagnen  ännu  länge  liäfda  sin  plats  som  det  för- 
nämsta medlet  för  godsbefordringen,  men  i  största  delen  af  Europa  och  Nord- 
amerika har  han  i  detta  hänseende  redan  spelat  ut  sin  rol.  Vi  se  nu  i  ho- 
nom  blott    ett   öfvergångsled   och  betrakta  honom  här  endast  som  ett  sådant. 

Det  tyska  forväsendet.  De  äldsta  tyska  fordon,  som  under  medeltiden 
besörjde  varutrafiken  mellan  de  tyska  städerna,  voro  breda,  tvåhjuliga  kärror 
med  trähjul.  I  stället  för  tistelstång  hade  kärran  en  gaflfelformig  skakel, 
hvari  en  stark,  liineburgsk  arbetshäst  spändes;  framför  denna  voro,  en  och 
en,  de   öfriga   hästarna,   ofta  6 — 10,  i  en  lång  rad  spända.     Hjulen  voro  utan 


Fig.   96.     Tysk  forva^n. 


skenor;  som  bromsinrättning  tj enade  en  elastisk  stång  af  bok,  som  med  ento- 
nigt ljud  slog  emot  hjulekrarna.  Utbolmande  väldiga  rökmoln  ur  sin  masur- 
pipa  och  med  trekantig  hatt  på  hufvudet,  skred  formannen  långsamt  framför 
sina  sex  till  åtta  lastade  kärror,  hvilka  utan  särskild  ledning  i  sakta  mak 
följde  efter  h  varan  dra.  Sina  penningar  hade  han  i  en  kring  lifvet  spänd 
skinngördel;  ränseln  innehöll  resefFekterna,  nämligen  en  liten  bok  med  formans- 
reglerna  och  en  vald  samling  af  visor,  äfvensom  de  berömda  »salzungdrop- 
parna»,  som  voro  bepröfvade  i  alla  slags  sjukdomar.  På  hvar  häst  räknades 
tre  till  fyra  »schiffspfunde»  (om  3]/2  centner),  så  att  en  vagn,  som  var  förspänd 
med  tre  efter  hvarandra  gående  hästar,  var  lastad  med  32  till  42  centner. 
Endast  på  branta  bergvägar  behöfdes  förstärkning  i  anspannet;  eljest  hjelpte 
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formännen  sig  sjelfva;  derför  foro  de  alltid  i  rader  af  10 — 20  kärror.  Oak- 
tadt  vägarna  i  Tyskland  för  ett  och  två  hundra  år  sedan  voro  så  usla,  att 
man  på  dem  ofta  behöfde  30  hästar  för  att  kunna  draga  fram  en  med  47 
centner  lastad  vagn,  ansågs  formannen  förtjena  ej  så  obetydligt;  deraf  kom 
det  sig  ock,  att  den  fördelaktiga  formansbefattningen  gick  i  arf  genom  flera 
ättleder  af  samma  familj.  Från  Liineburg  till  Niirnberg  betalades  för  hun- 
dra år  sedan  36  thaler  (97,20  kronor)  i  frakt  för  ett  »schiffspfund» ;  för  70  år 
sedan  kostade  samma  frakt  19  thaler  (51,30  kronor),  medan  hon  nu  på  jern- 
väg  kostar  ungefär  32/3  thaler  (9,90  kronor). 

Förmännen  med  sina  tvåhjuliga  kärror  och  sina  långa  anspann  voro  likväl 
endast  möjliga,  så  länge  landsvägarna  förblefvo  i  sitt  eländiga  tillstånd.  Då 
man  efter  befrielsekrigets  slut  började  upphjelpa  dem,  hade  detta  äfven  en 
fördelaktig  inverkan  på  forväsendet.  Den  stora  tyska  forvagnen  uppstod. 
En  sådan  vägde  öfver  70  centner  och  hade  5  tum  breda  hjul.  En  annan 
klass  af  vagnar,  hvilka  enligt  gällande  förordningar,  för  att  spara  landsvägen,, 
ej  fingo  lasta  mer  än  118  centner,  måste  ha  373  tum  breda  hjul.  De  voro 
försedda  med  bromsinrättning,  att  begagnas  i  branta  backar,  och  hade  ett 
segeldukstak,  som  täckte  fraktgodset.  De  starka  hästarna  buro  seltyg  från 
Niirnberg,  utsirade  med  många  messingsringar,  medan  formannen,  tillika  van- 
ligen egare  af  vagnen,  i  blå  rock,  bredskyggig  hatt  och  gula  damasker  stolt 
vandrade  bredvid  sitt  lass.  Der  en  väg  bygdes,  uppstodo  hastigt  ståtliga 
herbergen  med  rymliga  stall;  forvagnarna  bidrogo  i  hög  grad  till  lifvet  på 
landsvägarna,  der  ofta  mer  än  20  vagnar  inom  loppet  af  en  timme  eller  min- 
dre kunde  färdas  fram.  På  landsvägen  utbildade  sig  en  formlig  vägordningr 
som  formannen  vid  strängt  straff  måste  iakttaga.  I  Preussen  fick  vagnen,, 
lasset  inberäknadt,  ej  vara  mera  än  9x/2  fot  bred;  att  köra  efter  hvarandra  i 
samma  spår  var  förbjudet  o.  s.  v. 

Alla  tyska  formän  bildade  ett  stort  skrå  med  bestämda  plägseder  och 
bruk,  hvari  ej  hvem  som  helst  upptogs.  De  härstammade  merendels  från 
vissa  byar,  ty  yrket  gick  äfven  här  i  arf  inom  familjen;  en  sådan  by  var  t. 
ex.  Gräfenthal  i  Thuringen,  hvarifrån  400  hästar  gingo  på  färdvägar  i  alla 
delar  af  Tyskland. 

Det  ryska  forväsendet.  Of  ver  allt  har  forbonden  af  sitt  yrke  fått  en 
egendomlig  prägel,  liksom  h varje  handtverkare  af  sitt.  Äfven  Sydrysslands- 
tsjumaker  utgöra  en  egen  folkklass,  hvilken  med  större  eller  mindre  vagntåg 
genomkorsar  slättlandet  i  alla  riktningar.  Ordet  tsjumak  kommer  af  det  ryska 
ordet  tsjuma,  post,  och  betyder  nu  helt  enkelt  oxforman.  Så  länge  södra 
Ryssland  saknade  brukbara  vattenvägar  och  jernbanor,  ombesörjde  dessa  tsju- 
maker,  som  till  största  delen  komma  från  Ukraine,  hela  samfärdseln  mellan 
det  inre  landet  och  kusten  och  tvärt  om;  de  forslade  handelsvaror  på  ofantliga, 
sträckor  till  så  otroligt  låga  pris,  att  det  måste  väcka  förvåning  hos  den? 
som  är  van  vid  vesteuropeiska  forlöner.  De  äro  grofhyflade,  men  merendels- 
godmodiga  menniskor,  och  hafva,  då  en  stor  del  af  samfärdseln  i  dessa  trakter 
besörj es  genom  dem,  en  stor  statsekonomisk  betydelse. 
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Den  ryska  for  vagn  en,  sådan  han  brukas  i  östra  och  södra  delarna  af 
det  stora  riket,  är  ett  mycket  egendomligt  åkdon.  Han  är  aldrig  så  hög  och 
tungt  lastad  som  t.  ex.  den  tyska.  Skall  en  större  mängd  varor  försändas,, 
fördelar  man  dem  på  ett  större  antal  vagnar.  Under -sommarn  träffar  man 
derför  här  ändlösa  rader  af  vagnar;  deras  antal  går  ofta  till  150,  ja,  ända 
till  300  stycken.  Den  främsta  vagnen  tjenar  till  bostad  för  karavanens  le- 
dare. På  många  vagnar  bestå  hjulen  blott  af  rundböjda  björkstammar.  Från 
h varje  axel  utgår  en  träbygel,  så  att  han  alltid  ligger  mellan  två  angrepps- 
punkter. Lasten  ligger  på  ett  elastiskt  spjelverk.  På  hvar  häst  räknar  man 
9  till  14  centner.  I  bakändan  af  hvar  vagn  är  anbragt  en  häck,  hvari 
hästen,  som  drar  näst  följande  vagn,  finner  hö  och  hafre.  Vid  häcken  är 
djuret  derjemte  bundet  med  grimman,  och  på  detta  sätt  kan  en  enda  karl 
sköta  sex  sådana  vagnar.  Formännen  ha  röd  skjorta,  kort  rock,  merendels 
höga  stöflar,  i  gördeln  en  yxa  och  i  handen  en  lång,  grof  påk.  Då  sådana 
resor  endast  företagas  sommartiden,  tar  man  ej  in  på  något  värdshus,  utan 
rastar  om  natten  under  bar  himmel. 

Alldeles  på  samma  sätt  som  dessa  ryssar  färdas  deras  slaviska  bröder  i 
Österrike.  Endast  der  konstgjord  väg  finnes,  har  den  tyske  formannen  i 
Galizien  företrädet,  öfver  allt  eljest  rutenen.  I  allmänhet  synes  ryssen  ha  en 
stor  lust  för  resor  och  handelsfärder.  I  Galizien  t.  ex.  ser  man  moldauern, 
polacken  och  masoviern  föga  utom  sin  hemtrakt,  men  rutenen  möter  man  öfver 
allt;  på  samma  sätt  förhåller  det  sig  med  hans  siägting  storryssen  i  jem- 
förelse  med  letten,  litauern,  estländingen,  finnen  o.  s.  v.  Det  rörliga,  oroliga 
formanselementet  gör  sig  märkbart  hos  alla  ryska  stammar.  Lemberg  och 
Pest  äro  gränspunkterna  för  den  stora  krets,  inom  hvilken  rutenen  nästan 
uteslutande  tjenstgör  som  forman.  Men  i  samma  mån  chausseer  och  jern- 
banor  bli  allmännare,  inskränkes  hans  område  och  göra  sig  helt  andra  sam- 
färdsförhållanden  gällande. 

De  flesta  stora  formansherbergena  vid  de  förr  så  lifliga  vägarna  i  Tysk- 
land stå  nu  Öde,  ty  nu  ilar  den  frustande  ånghästen  fram  der  och  befordrar 
fraktgods  både  billigare,  snabbare  och  säkrare,  än  för  de  gamla  forvagnarna, 
var  möjligt.  Dessa  tillhöra  också  redan,  åtminstone  på  hufvudvägarna,  en 
förgången  tid,  och  blott  på  bivägar  och  i  bergstrakter  bibehålla  de  sig  ännu,, 
om  ock  vid  svagt  lif.  Så  länge  jernvägarna  ännu  höllo  fraktprisen  höga,  var 
det  på  ett  och  annat  ställe  möjligt  för  forvagnen  att  täfla  med  dem.  Men 
så  snart  de  satte  ned  sina  pris,  var  det  också  slut  med  all  täflan.  Ett  enda 
lokomotiv,  som  drar  ett  godståg  af  36  vagnar,  af  hvilka  hvar  och  en  lastar 
94  centner,  fortskaffar  3  384  centner  varor.  För  att  framforsla  denna  last  på 
jemn  landsväg  skulle  behöfvas  36  fyrspända  forvagnar  med  144  hästar 
och  36  man,  då  deremot  godståget  blott  fordrar  en  enda  motor  och  två  man. 
Oafsedt  hastigheten  och  prisbilligheten  visar  detta  räkneexempel,  huru  med 
ångans  uppträdande  som  transportmedel  dödstimmen  måste  slå  för  det  gamla 
formansväsendet.  Man  har  många  gånger  knutit  handen  mot  denna  nyhet  och 
på  flera  ställen  till    och    med    upprifvit   skenorna,  men  fruktlöst.     Formannen 
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af  det  slag,  vi  nu  skildrat,  skall  snart  i  Europas  civiliserade  länder  höra  till 
sagans  område,  medan  i  länder  med  mindre  utveckladt  jernvägsnät  det  gamla 
forväsendet  ännu  allt  jemt  blomstrar. 

Nedsättning  af  fraktprisen.  Med  den  kolossala  tillväxten  af  godstra- 
fiken på  jernvägarna  uppstod  äfven  snart  en  önskan  om  nedsättning  af 
fraktprisen.  Denna  fordran  hade  så  mycket  mera  skäl  för  sig,  som  på  de 
trakter,  der  vattenvägar  täflade  med  jernvägarna,  de  förra  för  det  billiga 
priset  hade  företräde  vid  transport  af  tunga  varor  eller  sådana,  som  tålde  lång 
levereringstid,  såsom  stenkol,  sten  och  jern.  Man  uppgjorde  godsreglementen, 
hvilka  på  olika  länders  jernvägar  förete  mycket  olika  frakttaxor.  I  detta  af- 
seende  är  det  bättre  bestäldt  i  Tyskland  än  i  Frankrike  och  England.  För- 
tjensten  deraf  tillkommer  den  1857  stiftade  Föreningen  af  de  tyska  jernvägs- 
styrelserna,  hvars  reglemente  för  godstrafiken  ligger  till  grund  för  alla  tyska 
jernvägar  och  till  en  del  äfven  för  banorna  i  Schweiz  och  Nederländerna. 
Jemte  denna  förening  finnas  visserligen  särskilda  mindre,  såsom  den  nordtyska, 
den  mellantyska  o.  s.  v.,  men  reglementena  för  dessa  föreningar,  hvilka  alle- 
sammans endast  afse  trafikens  underlättande,  få  ej  innehålla  något,  som  står 
i  strid  med  centralföreningens. 

Anda  till  slutet  af  18:e  århundradet  var  godsbefordringen  öfver  allt  i 
Europa  så  långsam  och  dyr,  att  endast  manufakturalster  och  mycket  lätta 
varor  förmådde  på  långa  afstånd  bära  fraktkostnaderna.  I  England,  der  man 
först  vidtog  reformer  i  detta  afseende,  utgjorde  t.  ex.  priset  för  en  vagnsfrakt 
från  London  till  Leeds  13  pund  sterling  (234  kronor)  per  ton  (23,9  centner) 
eller  13y2  pence  (ungefär  1  krona)  per  ton  och  mil.  Mellan  Liverpool 
och  Manchester  utgjorde  frakten  40  shilling  (36  kronor)  per  ton  eller  15 
pence  (1121 2  öre)  per  ton  och  mil.  Tunga  saker,  såsom  stenkol  och  jern, 
kunde  endast  bära  sjötransport,  och  i  följd  deraf  gåfvo  många  af  Englands 
rikaste  distrikt  ingen  afkastning,  emedan  de  ej  stodo  i  omedelbar  förbindelse 
med  hafvet.  På  de  engelska  jernvägarna,  der  frakten  ännu  är  ganska  hög,  be- 
fordrar man  nu  stenkol  för  1  penny  (7,5  öre)  per  ton  och  mil,  samt  på  några 
banor  för  ännu  bättre  pris.  Handelsvaror,  hvilka  1763  kostade  13  72  och  15 
pence  per  mil  och  ton,  gå  nu  samma  väg  för  3  och  4  pence,  under  det  tunga, 
ej  mycket  skrymmande  ämnen,  såsom  metaller  eller  sten,  kosta  i  frakt  2,,/2 
pence  (nära  19  öre).  Således  har  fraktpriset  i  medeltal  blifvit  nedsatt  till  en 
fjerdedel,  och  en  så  stor  lättnad  skulle  naturligtvis  ofantligt  öka  varutrafiken. 
I  Tyskland  har  man  gått  ännu  längre  och  bestämt  taxan  för  stenkol  till  1 
pfennig  (3/4  öre)  per  tysk  centner  (117,57  sv.  skålpund)  och  tysk  mil  (24  960 
fot).  Denna  för  ej  så  länge  sedan  införda  fraktnedsättning  visade  snart  sina 
välgörande  följder;  billiga  stenkol  trängde  fram  till  trakter,  der  man  dittills 
bränt  dyr  ved,  och  de  »svarta  diamanterna))  från  Westphalen  började  på  ty- 
ska nordsjökusten  täfla  med  de  engelska  kolen,  hvilka  till  billig  frakt  sjöledes 
ditfördes  från  Newcastle  011  Tyne  och  dittills  varit  utan  medtäflare,  så  att 
tyska    ångbåtar    voro    och    till   en   del   ännu   äro  nödsakade  att  med  engelska 
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stenkol   göra   resan   till  Nordamerika.     Emellertid  kan  det  ej  nekas,  att  i  af- 
seende  på  nedsättning  i  frakttaxan  ännu  mycket  återstår  att  göra. 

Flotte,  båt,  fartyg.  Ben  i  vattnet  flytande  trädstammen  väckte  hos 
menniskaii  den  första  tanken  på  en  fart  utför  floden  eller  utmed  kusten.  Hon 
hopfogade  på  ett  enkelt  sätt  flera  stammar  och  erhöll  sålunda  det  första  fort- 
skaffningsmedlet  på  vattnet,  flotten.  Många  vilda  folk  ha  ej  kommit  längre 
än  till  flotten,  såsom  fallet  ännu  i  dag  är  med  många  indianstammar  vid 
Amazonfloden  och  hans  öfre  tillflöden.  Der  kallas  flotten  »balsa».  På  floderna, 
som  utfalla  på  Sydamerikas  vestra  kust,  samt  på  sjön  Titicaca  uppnå  flot- 
tarna ofta  en  längd  af  88  och  en  bredd  af  25  fot.  Stundom  förfärdigas  de 
af  vassknippor  och  kunna  då  aldrig  sjunka  eller  kantra. 

Hos  oss  är  flottningen  endast  ett  medel  att  föra  virket  ur  skogarna  till 
sågverken;  i  synnerhet  pågår  hon  flitigt  i  de  norrländska  och  vermländska 
elfvarna  och  sjöarna.  På  samma  sätt  ser  man  i  Tyskland  stora  flottar  fara 
Rhein,  Donau  och  Elbe  utför.  Berömda  för  sin  storartade  timmerflottning 
äro  floderna  i  Canada  och  Waag  i  Ungarn;  genom  flottning  på  den  sistnämda 
finner  Liptaukomitatet  afsättning  för  sina  rika  skogsalster,  och  byn  Hradek 
är  här  medelpunkt  för  en  storartad  trä  varuhandel.  Sådana  flottar,  som  ej 
äro    afsedda    till    försäljning    af   det  trävirke,   hvaraf  de  äro  hopfogade,  utan 


Fig.  97.     Manegrisk  näfverbåt. 

tjena  till  att  frakta  lätta  saker,  äro  urgamla.  I  Kina  finnas  hela  simmande 
byar,  som  äro  bygda  på  flottar  af  grofva  bamburör;  i  Egypten  begagnar  man 
på  Nil  flottar,  sammansatta  af  lerkärl  och  belagda  med  lätta  bräder.  Dessa 
lerkärlsflottar  äro  så  urgamla,  att  de  redan  finnas  afbildade  på  landets  gamla 
minnesmärken.  I  Indien  och  på  Eufrat  använder  man  uppblåsta  lädersäckar 
till  flottar  och  i  några  trakter  af  Afrika  pumpor. 

Efter  flotten  kom  båten.  Denna,  som  under  pålbygnadstiden  bestod 
af  en  enda,,  med  stenyxan  groft  urhålkad  trädstam,  har  småningom  vuxit  ut 
till  den  stolta  tremastaren.  Men  de  flesta  folk  ha  ej  kommit  längre  än  till 
båten,  som  dock  bygges  af  olika  storlek.  Den  af  skinn  gjorda  b aj dåren, 
hvarmed  tsjuktsjen  far  öfver  Berings  sund,  eskimåns  kaj  ak,  tungusernas  och 
manegrernas  näf verb  åtar  höra  till  de  minsta  i  sitt  slag.  De  båtar,  som  de 
sistnämda  begagna  på  floden"  Amur,  kallas  omorotsjer.  De  manövreras 
skickligt  med  5  till  8  fot  långa,  bredbladiga  åror,  rymma  6  till  8  personer 
och  ha  en  lätt,  med  näfver  öfverdragen  stomme.  Afven  i  Hudsonsbayländer- 
nas  flodlabyrint  spelar  näfverbåten  eller  kanoten  en  stor  rol.  Han  är  så  lätt, 
att  man  beqvämt  kan  bära  honom  på  axlarna  från  den  ena  floden  till  den 
andra;  också  ha  de  europeiska  nybyggarna  genast  af  rödskinnen  tillegnat  sig 
detta  beqväma  fortskaffningsmedel. 
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Mera  odlade  folk  bygga  stora  fartyg  för  floder,  sjöar  ocli  haf,  och  far- 
tygens längd  och  bredd  ha  alltid  vuxit  i  samma  förhållande  som  handelns 
utsträckning.  Forntidens  största  fartyg  skulle  taga  sig  ut  som  nötskal  vid  sidan 
af  våra  jätteskepp.  För  att  frakta  bomull,  trävaror,  kol  och  spanmål,  som 
alla  kräfva  stort  utrymme,  räckte  vid  den  starka  efterfrågan  de  gamla  far- 
tygen ej  mera  till.  Ett  fartyg,  som  kunde  lasta  1  000  ton  eller  23  900  cent- 
ner,  ansågs  ännu  för  tretio  år  sedan  som  en  jätte  bland  sina  likar.  Ju  större 
ett  handelsfartyg  till  en  viss  gräns  är,  desto  mindre  bli  af  bränningarna  och 
desto  större  dess  afkastning.  Förr  mätte  de  transatlantiska  kofferdifararna 
endast  300  till  600  ton,  nu  deremot  i  medeltal  1  500,  och  fartyg  om  2  500 
ton  äro  ej  mer  någon  sällsynthet.  För  bomullsfrakten  använder  man  sär- 
skilda fartyg;  det  största  bland  dem,  det  i  Amerika  bygda  Great  republic, 
har  en  drägtighet  af  5  900  ton  eller  141  000  centner. 

Hvilket  omfång  fraktfarten  tagit,  vilja  vi  belysa  med  ett  exempel.  London 
förbrukar  årligen  den  oerhörda  massan  af  omkring  117  millioner  centner  sten- 
kol. Af  dessa  komma  ungefär  82  millioner  sjövägen  och  blott  35  millioner 
på  jernväg.     För  att  forsla  denna  massa  fordras  minst  10  000  kolfartyg. 

Hela  året  om,  vinter  och  sommar,  inom  vändkretsarna  och  inom  polcir- 
keln, äro  således  menniskan,  djuret,  vagnen,  bantåget  och  fartyget  i  ständig 
verksamhet  för  att  omsätta  varor  och  föra  dem  från  alstraren  till  förbrukaren. 
Ofver  allt  gripa  länkarna  i  den  stora  kedjan  i  hvarandra,  och  många  alster, 
t.  ex.  den  dyrbara  kinabarken,  som  man  erhåller  i  Peru,  forslas  med  alla 
of  van  nämda  medel.  Bärare  insamla  barken  på  Andernas  sluttningar,  mul- 
åsnor forsla  honom  ned  till  kusten,  fartyget  för  honom  öfver  oceanen,  hvarefter 
han  på  landsväg  och  jernväg  sprides  till  olika  bestämmelseorter. 


Mässor  och  marknader. 

Marknadernas  ursprung  ur  kyrkliga  fester.  —  Leipzigmässan.  —  Kordiska  marknader.  — 
"Marknader  i  Byssland.  —  Marknaden  i  Nisjnij-Novgorod.  —  Marknader  i  Sibirien.  —  I  det 
inre  Asien.  —  I  Indien.  —  Afrikanska  marknader.  —  Marknaden  i  Tanta  i  Egypten.  —  Kano 
och  Sokoto  i  det  inre  Afrika.  —  Marknader  i  Amerika:  de  amerikanska  marknaderna  förr  och  nu. 


Öfver  allt,  livart  vi  än  blicka,  ha  marknaderna  ett  religiöst  ursprung. 
Der,  hvarest  under  hednatiden  ett  berömdt  gudatempel  stod,  hvarest  under 
den  kristna  medeltiden  en  vallfartskyrka  med  någon  undergörande  helgonbild 
reste  sig,  eller  i  de  muhamedanska  länderna  benen  efter  någon  from  man  fun- 
nit sin  hvilostad,  samlade  sig  skaror  af  pilgrimer.  Men  med  gudstjensten 
förenade  sig  snart  handeln.  Det  gynsamma  tillfälle  till  afsättning,  som  till- 
strömmandet af  så  många  tusenden  erbjöd,  ditlockade  krämaren.  »Och  Jesus 
gick  in  i  templet  och  dref  ut  alla,  •  som  der  köpte  och  sålde  och  omstötte  vex- 
larborden  och  dufmånglarnas  säten».  Af  detta  ställe  i  Nya  testamentet  veta 
vi,  att  redan  för  nära  2  000  år  sedan  hos  judarna  handel  drefs  i  templet. 
För  muhamedanerna  blef  profetens  graf  i  Mekka  på  en  gång  den  första  vall- 
farts- och  marknadsorten.  Den  dyrkan,  som  egnades  den  helige  Sebaldus, 
var  upphofvet  till  Niirnbergs  blomstrande  marknad,  och  en  af  de  största  han- 
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delsstäderna  i  verlden,  Glasgow,  räknar  sin  uppkomst  från  en  kyrklig  fest, 
till  hvilken  en  årlig  marknad  slöt  sig.  Der,  i  den  sköna  dalen  vid  Clvde, 
på  S:t  Peters  och  S:t  Pauls  dag  1197  invigde  biskop  Jocelinus  kryptan  i  den 
heliga  katedralen,  och  till  minne  deraf  hölls  årligen  en  stor  marknad.  Till 
denna  marknad,  som  räckte  i  åtta  dagar,  strömmade  folk  från  hela  den  kring- 
liggande trakten.  Dit  steg  herden  ned  från  sina  kala  berg,  kommo  höfdingarna- 
med  sina  klaner  från  de  närliggande  högdalarna,  fiskare  och  sjömän  från  öarna 
i  hafvet,  munkar  från  de  kringliggande  klostren  samt  riddare  och  stormän  från 
sina  borgar  på  stränderna  af  Clyde. 

Ett  annat  väsentligt  vilkor  för  en  marknadsorts  uppblomstring  var  hans 
läge.  Innan  jernvägar  förenade  länder  och  folk,  trifdes  marknaderna  blott 
vid  stora  vägknutar  och  segelbara  floder;  i  obanade  bergstrakter  och  öde  nej- 
der förekomma  de  ej.  Detta  ser  man  ännu  i  dag  hos  de  vilda  folken  i  Asien 
eller  Afrika,  hvilkas  marknadsorter  alltid  ligga  vid  floder  eller  stora  vägar. 
I  det  gamla  Grekland  stodo  marknaderna  i  samband  med  de  olympiska  spelen, 
hvilka  också  voro  af  religiöst  ursprung;  till  'Olympia  förde  äfven  landets  bästa 
vägar.  Så  var  äfven  förhållandet  med  de  istmiska  spelen  i  Korintos.  Ännu 
större  var  marknaden  i  Aten,  som  hölls  på  den  af  pelargångar  omgifna  agoran, 
der  modhandlare,  juvelerare,  vinhandlare,  matförsäljare,  lumphandlare,  vapen- 
smeder och  krukmakare  uppslagit  sina  butiker  och,  alldeles  som  på  våra  mark- 
nader, taskspelare,  danserskor  och  citterspelerskor  ej  saknades.  Ofver  alltsam- 
mans vakade  myndigheterna,  som  genom  agoranomerna  utöfvadeen  sträng 
marknadspolis. 

Att  de  europeiska  marknaderna  ha  ett  religiöst  ursprung,  bevisas  ej  blott 
af  deras  gamla  namn  mässa,  som  de  närmast  fingo  från  den  religiösa  hand- 
ling, hvartill  marknadsrörelsen  var  ett  bihang,  utan  äfven  af  de  helgonnamn, 
de  ännu  i  dag  bära.  Londons  största  marknad  inföll  på  den  helige  Barto- 
lomeus' dag,  den  i  S:t  Denis  i  Frankrike  på  den  helige  Dionysius'  och  den  i 
Zurzach  i  Schweiz  på  den  heliga  Yerenas  dag.  Det  samma  är  förhållandet 
hos  oss,  der  Hindersmässan  (Henriksmässan),  Larsmässan,  Olsmässan  m.  fl. 
bekanta  marknader  ha  sitt  namn  efter  helgon. 

De  furstar,  inom  hvilkas  land  de  höllos  och  hvilkas  pung  fyldes  genom 
tullar  och  marknadsafgifter,  gåfvo  privilegier  och  lejd  åt  de  till  mässan  re- 
sande köpmännen.  På  marknadsplatserna  uppstodo  saluhallar,  i  hvilka  varorna 
upplades,  och  under  de  gamla  städernas  täckta  gallerier  och  pelargångar  bjödo 
köpmännen  ut  sitt  kram.  Yicl  sidan  af  minuthandeln,  som  i  början  beher- 
skade  marknaderna,  uppträdde  sedermera  grosshandeln;  dessutom  ökades  mark- 
nadsfriheterna, af  hvilka  ännu  här  och  der  en  återstod  finnes.  I  Leipzig 
t.  ex.  är  det  ännu  lag,  att  ingen  får  under  pågående  marknad  häktas  för 
förut  gjorda  skulder,  liksom  handelstvister  genast  och  utan  eljest  vanliga  forma- 
liteter afgöras  utan  vad  af  en  särskild  marknadsdomstol.  För  hvarje  mässa 
stadgades  en  marknadsordning,  och  liqviderna,  hvilka  i  följd  af  de  olika  mynt- 
och  vigtsystemen  erbjödo  stora  svårigheter,  ordnades  genom  särskilda  lagar. 
Ju  mera   köpare   och    tillverkare  uppsökte  hvarandra  på  marknaderna,  desta 
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mera   tilltogo    dessa  i  betydelse.      Men    den  förändrade  ställning,  handel  och 
samfärdsel  intagit,  har  äfven  inverkat  på  marknadsförhållandena.    Efter  post- 
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väsendets  förbättring  och  jernvägarnas  uppkomst  ha  personer  och  varor  lättare 
att  sammanträffa;  handelsagenten  genomreser  med  prof  och  mönster  hela  lan- 
det, så  att  köparen  och  fabrikanten  oafbrutet  stå  i  förbindelse  med  hvarandra, 
medan  de  förr  blott  träffades  en  eller  ,ett  par  gånger  om  året  för  att  upp- 
göra sina  affärer. 

Kreditväsendet  har  derigenom  blifvit  ett  annat;  order  kunna  nu  dagligen, 
.äfven  om  afståndet  är  aldrig  så  stort,  göras  i  bref  eller  med  telegraf,  och  för 
vår  tid  med  dess  högt  utvecklade  system  af  samfärdsmedel  ha  marknaderna 
nästan  blifvit  en  anakronism.  Blott  få,  genom  sitt  läge  framstående  platser, 
.såsom  Leipzig,  ha  förmått  bibehålla  sin  gamla  dragningskraft  och  till  och  med 
blomstra  upp  på  nytt. 

Leipzigmässan  härleder  sig  från  vallfartstiderna  och  de  gamla  kyrkmäs- 
sorna;  det  ännu  qvarstående  bruket  att  in-  och  utringa  marknaden  hänvisar 
derpå.  I  början  hade  Leipzig  blott  två  mässor,  hvilka  sannolikt  uppstodo  på 
markgrefven  Konrad  den  stores  tid.  Otto  den  *  rike  stadfäste  dem  1178  och 
bestämde,  att  de  skulle  hållas  vid  påsk-  och  mikaelitiden.  1459  tillade  kur- 
fursten Friedrich  nyårsmässan,  som  dock  aldrig  vann  samma  betydenhet  som 
de  begge  andra.  De  tyska  kejsarna  bekräftade  privilegierna,  och  så  äfven 
påfven  Leo  X,  hvilken  1514  förklarade:  »Om  någon  skulle  djerfvas  bryta  här- 
emot, må  han  veta,  att  han  derigenom  ådrager  sig  Guds  och  de  heliga  apostlarna 
Petrus'  och  Paulus'  vrede  och  onåd.»  Alla  krig,  som  öfvergått  Tyskland,  ha 
blott  för  en  tid  förmått  verka  förlamande  på  leipzigmässan,  och  hon  häf- 
dar  ännu  sin  plats  som  en  af  verldens  förnämsta  marknader.  Under  mäss- 
tiden vimlar  staden  af  främlingar  från  de  mest  skilda  håll,  som  på  en  dag 
ofta  uppgå  till  mer  än  40  000  och  ej  sällan  betala  2  000  till  2  500  thaler 
(5  400 — 6  750  kronor)  i  hyra  för  en  rymlig  bod.  Utom  alla  europeiska  länder 
äro  Nordamerika  och  hela  Orienten  långt  in  i  Mindre  Asien  här  representerade. 
Bredvid  juden  från  Moldau  med  hans  spetsiga  skägg  ses  greken  och  armenern, 
turken  och  matthandlaren  från  Bagdad. 

Leipzigmässan  räcker  i  flera  veckor.  Hon  börjar  med  »engros-  eller  lä- 
derveckan», hvarunder  klädes-  och  skinnaffärer  uppgöras.  Amerika,  Ryssland 
och  norra  Europa  skicka  till  Leipzig  hudar  och  skinn  till  ett  värde  af  nära 
tre  millioner  kronor;  på  tre  till  fyra  dagar  är  allt  såldt.  Hela  Hainstrasse 
är  under  marknaden  förvandlad  till  ett  jätteupplag,  h varifrån  en  god  del  af 
verlden,  Orienten,  östra  Europa,  delar  af  Amerika  och  länderna  vid  Medel- 
hafvet,  förses  med  sitt  behof  af  kläde;  klädeslagret  utgöres  af  minst  100  000 
stycken  till  ett  värde  af  öfver  8  millioner  kronor,  till  största  delen  kommande 
från  Tyskland  och  Nederländerna. 

Ännu  betydligare  är  pelshandeln;  ingen  plats  på  jorden  gör  i  denna  väg 
en  så  storartad  omsättning  som  Leipzig.  Alla  varor  af  detta  slag,  som  un- 
der föregående  vinter  samlats  i  Tyskland,  Ryssland,  Sibirien,  Nordamerika  och 
England,  taga  vägen  hit.  I  medeltal  komma  årligen  till  leipzigmässan  4 
millioner    har-,  400  000  sjubb-,  70  000  bäfver-,  450  000  mård-,   160  000  her- 
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?anelin-,  40  000  sobel-,  2  millioner  bisam-,  50  000  säl-  och  6  000  björnskinn. 
Hela  skinntiilförseln  har  ett  sammanlagdt  värde  af  omkring  1772  millioner 
kronor  eller  ungefär  tredjedelen  af  hela  jordens  årliga  afkastning  af  denna 
vara,  så  vidt  hon  kommer  i  den  utländska  marknaden.  Marknadshandeln  med 
-europeiska  pelsvaror  ligger  i  mer  än  tusen  händer;  handeln  med  utländska 
-skinn  deremot  räknar  färre,  men  så  mycket  mera  betydande  försäljare.  Så 
har  den  stora  mängden  af  ryska  och  sibiriska  skinnvaror  kanske  knapt  tretio 
egare,  den  ännu  större  massan  af  pelsvaror  från  Nordamerika  måhända  blott 
ifemton.  Men  några  af  dessa  senare  omsätta  under  leipzigmässan  för  nära 
äialfannan  million  thaler. 

Utom  de  redan  nämda  varorna  förekomma  i  handeln  garn,  råsilke,  för  10 
.millioner  thaler  (27  millioner  kronor)  linne-  och  bomullsvaror,  jern,  korta  va- 
ror, ur,  glas,  porslin  o.  s.  v.  Som  de  statistiska  tabellerna  utvisa,  är  mäss- 
ihandeln  i  Leipzig  i  det  hela  stadd  i  tillväxt.  1867  utgjorde  införseln  af 
tullpligtiga  och  tullfria  varor  815  000  centner,  steg  1869  till  903  000,  men 
.sjönk  1870  till  849  000  centner. 

Med  engrosveckan  äro  hufvudaffärerna  afslutade,  och  nu  börjar  med  »bött- 
•cherwoche»  (tunnbindarveckan)  de  små  affärerna.  Då  blir  det  lifligt  på  mark- 
nadsplatsen, och  staden  liknar  ett  enda  ofantligt  klädstånd,  med  musikanter, 
lotterier,  underbarn,  menagerier,  karuseller,  hasardspel,  björnförare  o.  s.  v. 

Visar  än  särskildt  mässan  i  Leipzig  en  tillväxt,  gäller  detta  dock  ej  i 
»allmänhet  om  de  tyska  marknaderna.  Ehuru  mässhandelns  aftagande  särskildt 
»under  åren  1870  och  1871  väsentligt  kan  tillskrifvas  det  franska  krigets  stö- 
rande inverkan,  kan  det  dock  ej  nekas,  att  mässornas  betydelse  för  sam- 
färdseln allt  mer  aftager.  Handeln  med  utländska  varor,  i  synnerhet  manu- 
fakturvaror, hvilken  förr  på  mässorna  spelade  en  vigtig  rol,  har  nästan  all- 
deles upphört. 

I  jemförelse  med  Leipzigs  äro  mässorna  i  Frankfurt  am  Main,  Braun- 
«chweig  och  Frankfurt  an  der  Öder  mindre  betydande;  deras  tid  är  förbi.  Frank- 
rike har  berömda  marknader  i  Beaucaire  vid  Rhöne  och  i  Lyon,  Italien  i 
.Sinigaglia  och  JBergamo,  Spanien  i  Ronda,  Turkiet  i  Usundsjova. 

De  svenska  marknaderna  ha  sett  sina  bästa  dagar,  och  likväl  var  det 
i  långa  tider  omkring  dem,  som  vårt  handelslif  hufvudsakligen  rörde  sig.  Ännu 
^finnas  de  väl  qvar,  men  tätare  förbindelser  och  en  lifli gare  samfärdsel  genom 
Ångbåtar  och  jernväg  ha  i  mellersta  och  södra  delarna  af  landet  gjort  dem 
obehöfiiga,  och  de  stora  marknaderna,  som  räkna  sina  anor  långt  inifrån  me- 
deltiden, äro  nu  mera  blott  en  skugga  af  hvad  de  ännu  för  några  årtionden 
sedan  voro.  I  Norrland  deremot  med  dess  långa  afstånd  ha  de  allt  jemt,  i 
synnerhet  i  de  öfre  bygderna,  qvar  en  god  del  af  sin  gamla  liflighet  och  be- 
tydelse, och  på  vintermarknaderna  i  lappmarkerna  kan  man  ännu  se  en  bild 
af  deras  äldsta  karakter. 

Huru  de  i  likhet  med  marknaderna  på  kontinenten  uppvuxit  ur  kyrklig 
grund,  ha  vi  redan  erinrat,   och  namnet  mässa,  som  de  flesta  af  dem  bära, 
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vitnar  derom  tillräckligt.  Många  stodo  äfven  redan  i  samband  med  de  hed- 
niska offren  och  tingen,  så  t.  ex.  Distingen  i  Upsala  och  Samtings  mark- 
nad i  Strengnäs,  hvilken  äfven  besöktes  af  utländska  köpmän.  En  sådan  be- 
römd marknadsort,  till  hvilken  äfven  norrmän,  danskar  och  vender  hittade 
vägen,  var  likaledes  det  uråldriga,  nyss  återfunna  Birka.  Den  största  af 
köpstämmorna  i  norden  var  dock  jemte  den  i  Helsingör  höstmarknaden  i 
Skanör,  dit  stora  flottor,  lastade  med  sill  och  köpmansvaror,  samlades,  och 
der  folket  från  det  inre  landet,  som  från  långa  afstånd  ditstr ömmade,  mot 
skinnvaror,  honung,  malt  och  hvete  tillbytte  sig  dessa  förnödenhetsvaror. 
Liodhus  eller  Lödöse  var  beröm  dt  för  sina  marknader,  och  i  Sköfde,  dit 
den  heliga  Helenas  reliker  på  vissa  tider  af  året  drogo  stora  skaror  af  vallfär- 
dande pilgrimer,  hölls  i  samband  med  den  kyrkliga  mässan  en  liflig  marknad, 
den  s.  k.  Elins  mäss  an.  Småland,  der  den  enda  samfärdseln  gick  på  klöfje- 
stigar  och  båtledes  på  åarna  eller  på  de  isbelagda  sjöarna  och  träsken,  var 
rikt  på  marknader,  och  vi  finna  bland  dem  redan  tidigt  dev  välkända  namnen 
Yexiö,  Yernamo,  Vrigstad  och  Hvetlanda.  Hofva  på  Tiveden  och 
Ey rarsund  (Örebro)  voro  redan  på  1200-talet  vigtiga  bytesorter.  Så  voro 
äfven  jemte  Södertelje  Söderköping  och  de  andra  östgötastäderna.  I 
Elfkarleby  hölls  laxmarknad  två  gånger  om  året,  dit  helsingarna  eller  norr- 
ländingarna  i  stor  myckenhet  nedkommo  med  sina  varor.  Norrland  saknade 
väl  köpstäder,  men  var  fullt  af  marknadsplatser,  der  hudar,  skinn  och  lärft 
utbyttes  mot  spanmål,  salt  och  andra  förnödenheter. 

För  att  rätt  uppfatta  betydelsen  af  dessa  gamla  marknader  måste  man 
erinra  sig,  att  en  god  del  af  nordbons  offentliga,  religiösa  och  sociala  lif  vid 
dem  var  samlad.  Der  köptes  nämligen  ej  blott  och  såldes,  det  religiösa 
behofvet  tillfredsstäldes  äfven  genom  kyrkliga  fester  och  mässor,  rättstvister 
sletos,  och  stormännen,  deribland  ej  sällan  konungarna,  träffades  här  för  att 
uppgöra  politiska  affärer.  Detta  bruk  bibehöll  sig  ännu  in  i  den  senare  me- 
deltiden, ja,  ett  helt  århundrade  derutöfver,  och  det  var  förnämligast  på  köp- 
stämmorna, som  ännu  Sturarna  och  hertig  Karl  höllo  sina  möten  med  allmo- 
gen. Samma  bruk  återfinna  vi  äfven  i  Norge  och  på  Island.  På  de  stora 
marknaderna  i  Tönsberg,  i  Konghäll  och  på  Brennö  se  vi  enligt  de 
isländska  sagorna  konungar  och  jarlar  uppträda  med  stora  och  lysande,  följen, 
liksom  dessa  sagor  i  allmänhet  ge  oss  en  hög  föreställning  om  det  lif,  som 
herskade  på  de  nordiska  marknaderna  af  första  rangen. 

Skogsbon,  som  kom  djupt  in  ifrån  upplandet  och  der  större  delen  af  året 
lefde  i  enslig  afsöndring,  träffade  här  gamla  vänner,  förvärfvade  nya  och  njöt 
i  fulla  drag  af  ett  gladt  samlif.  Här  fick  han  ock  höra  nyheter  ej  blott  från 
konungagården  och  det  stora  tinget,  utan  äfven  från  fjerran  länder,  kanske 
trakter,  som  han  sjelf  en  gång  besökt;  allt  det  myckna  intressanta,  som  vi 
nu  dagligen  få  oss  utminuteradt  i  vår  tidning,  gafs  honom  här  på  en  gång 
till  lifs.  Det  var  ett  brokigt  vimmel  af  drägter  från  olika  landskap  och  län- 
der, som  trängdes  omkring  de  i  glada  färger  utstyrda  träbarackerna  och  tälten, 
i  synnerhet  dem,    der  någon  rik  utländsk  köpman  utbredt  sina  lyxvaror.     På 
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Island,  der  man  hade  fasta  bodar  af  lava  och  jord,  öfverdrogos  de  under  på- 
stående marknad  med  ylletyg  eller  tapeter,  sirade  med  figurer  eller  inskrifter 
i  olika  färger,  hvilka  efter  tingets  slut  nedtogos  och  jemte  det  osålda  godset 
hemfördes  på  packhästarna. 

De  förnämsta  af  de  svenska  marknaderna  hållas  ännu  under  vintern,  i 
januari,  februari  och  mars,  ett  bruk,  som  bibehållit  sig  från  den  tid,  då  vin- 
tervägarna öfver  skogarna  och  sjöarna  ännu  erbjödo  de  bästa  samfärdsmedlen. 
Förr,  då  de  räckte  i  åtta  till  fjorton  dagar,  följde  dessa  marknader  tätt  på 
hvarandra,  och  de  större  handlandena  och  fabrikanterna,  som  höllo  öppet 
stånd  på  torget  eller  hade  sitt  varulager  hemma  i  sitt  logis,  reste  merendels 
omedelbart  från  den  ena  till  den  andra,  åtföljda  eller  föregångna  af  sina  föror. 
Raden  öppnades  af  Hindersmässan  i  Örebro,  som  började  den  19  ja- 
nuari och  ännu  för  tjugu  år  sedan  varade  i  fjorton  dagar;  derefter  följde  den 
mycket  besökta  marknaden  i  Hedemora,  så  Distingen  i  Upsala  och  slut- 
ligen Fas  tingen  i  Kristinehamn.  I  synnerhet  på  den  första  och  sista  af  dessa 
marknader  gjordes  stora  affärer.  Nerikes,  Yermlands  och  Yestmanlands  bruks- 
patroner sammanträffade  då  här  jemte  en  mängd  affärsmän  från  de  norra  och 
södra  trakterna.  Hufvudintresset  rörde  sig  omkring  jernet,  då  ännu  landets 
första  utförselvara;  man  öfverlade  på  Hindersmässan  om  prisen  för  året,  hvilka 
sedan  i  Kristinehamn  faststäldes.  Allmogen  tillströmmade  i  stora  skaror  från 
socknarna  vidt  och  bredt  omkring,  ofta  medförande  och  utbjudande  alster  af 
egen  slöjdflit.  De  trånga  och  krokiga  gatorna  i  de  eljest  tysta  städerna  vim- 
lade nu  af  böljande  menniskomassor,  i  hvilka  man  ännu  såg  mången  egen- 
domlig folkdrägt.  På  nöjen  var  ingen  brist.  Menagerier,  kosmoramor,  konst- 
beridartrupper  lockade  tusentals  skådelystna,  och  på  stadens  teater,  af  mycket 
anspråkslös  art,  gaf  ett  af  tidens  kringresande  teatersällskap  »ända  till  träng- 
sel besökta  representationer».  De  flesta  af  de  marknadsresande  bruksherrarna 
och  öfriga  possessionater  hade  sina  familjer  med  sig,  slädpartier  anstäldes,  ty 
snö  och  bister  köld  tröto  merendels  ej,  baler  höllos  på  »societeten»,  och  så- 
lunda blefvo  dessa  marknader  ett  slags  folkfester,  som  af  gammal  och  ung 
inom  alla  klasser  efterlängtades. 

Allt  detta  är  nu  mycket  annorlunda,  och  ett  par  årtionden  ha  här,  som 
på  så  många  andra  områden,  nästan  utan  att  vi  ens  märkt  det,  frambragt 
betydliga  förändringar.  De  behof  af  många  olika  slag,  som  här  på  en  gång 
tillfredsstäldes,  bli  nu,  tack  vare  ångan  och  den  af  henne  lättade  samfärdseln, 
oafbrutet  under  alla  årets  tider  och  på  ett  vida  beqvämare  och  bättre  sätt 
fylda,  om  också  möjligen  ännu  en  och  annan  torde  finnas,  som  med  saknad 
tänker  på  den  tid,  då  man  ej  i  midvintern  stängde  in  sig  på  ett  skramlande 
bantåg,  utan  satte  sig  upp  i  den  väl  ombonade  släden  för  att  efter  ett  par 
friska  trafvare  på  ett  klingande  före  kuska  in  till  den  gamla  glada  marknaden. 

Hyska  marknader.  Rysslands  glesa  befolkning,  i  synnerhet  i  dess  norra, 
östra  och  södra  delar,  har  ännu  ej  gjort  behofvet  af  oafbrutna  handelsförbin- 
delser känbart;  sådana  skulle  också  svårligen  kunna  bestå  med  120  menniskor 
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på  qvadratmilen,  såsom  i  guvernementet  Astrakan,  eller  med  20,  såsom  i 
guvernementet  Arkangelsk.  Det  är  sålunda  lätt  förklarligt,  hvarför  ännu  i  en 
stor  del  af  Ryssland  inköp  och  försäljning  af  nödvändighetsartiklar  äro  in- 
skränkta till  en  bestämd  tid  på  året. 

Det  europeiska  Ryssland  är  således  företrädesvis  marknadernas  land.  Så- 
dana hållas  på  nära  4  000  olika  ställen,  om  vi  inräkna  alla  de  byar,  der  man 
en  gång  om  året,  stundom  blott  på  en  dag,  håller  ullmarknad,  hästmarknad 
eller  dylikt.  De  stora  marknaderna  finna  vi  företrädesvis  i  södra  delen  af 
riket,    men  de  mest  betydande  i  den  östra,  i  Nisjnij-Novgorod  och  Irbit. 

Marknaden  i  Nisjnij-Novgorod.  Den  vigtigaste  marknaden  är  den  i 
Nisjnij-Novgorod.  Stadens  geografiska  läge  egnar  sig  förträffligt  för  han- 
delsförbindelser. Han  ligger  nämligen  på  gränsen  mellan  två  stora  folkgrup- 
per: österut  mongoliska  och  finska  folk,  vesterut  ryssar.  Dessutom  samman- 
flyta här  två  floder:  den  breda,  segelbara  Oka  och  det  ryska  rikets  pulsåder, 
den  majestätiska  Volga. 

Medelst  det  stora  ryska  kanalnätet,  som  förbinder  alla  det  östra  Europas 
vattensystem  med  h  var  andra,  och  genom  den  nyligen  från  Moskva  dit  ut- 
sträckta jernvägen  kan  Nisjnij-Novgorod  vidt  omkring  sprida  de  omsatta  va- 
rorna. Det  ligger  midt  i  hjertat  af  Ryssland  ungefär  på  lika  afstånd  från 
Svarta  och  Hvita  hafven.  Redan  tidigt  uppstod  vid  Volgas  mellersta  lopp 
ett  utbyte  af  Europas  och  Asiens  alster,  först  i  Kasan  och  sedan  i  det  mellan 
Kasan  och  Nisjnij-Novgorod  belägna  Makarjef.  Liksom  Mekka  för  sin  be- 
tydelse som  handelsstad  blott  har  att  tacka  de  från  alla  håll  årligen  ditström- 
mande  pilgrimsskarorna,  vallfärdade  man  från  när  och  fjerran  till  Makarjef  på 
den  helige  Macarius'  dag.  I  början  af  19:e  århundradet  blef  den  lilla  staden, 
oaktadt  den  djupa  sanden,  som  försvårade  tillförseln,  en  vigtig  handelsplats. 
Men  då  alla  marknadsbygnaderna  1816  nedbrunno,  begagnade  man  sig  af  till- 
fället och  förlade  den  periodiska  marknaden  till  Nisjnij-Novgorod. 

Sextio  stora  stenbygnader,  som  innehålla  öfver  2  500  försäljningsbodar, 
utgöra  medelpunkten  för  marknadsrörelsen.  Man  omgaf  det  hela  med  en 
kanal,  men  äfven  på  andra  sidan  kanalen  ha  uppstått  långa  rader  träbygna- 
der  med  öfver  4  000  salubodar.  Vid  hufvudgatan,  som  genomskär  sjelfva 
centralqvarteret,  ha  de  utländska  galanterihandlarna  sina  butiker.  De  öfriga 
varorna  äro,  med  undantag  af  te,  mest  af  ryskt  ursprung;  de  utgöra  ungefär 
5/6  af  tillförseln.  På  sidan  om  hufvudgatan  ligga  magasin  med  ofantliga  mas- 
sor af  pelsverk,  ryska  slöjdalster  och  droger.  Vid  kanalen  följer  dernäst  den 
så  kallade  kinesiska  linien,  ännu  längre  bort  vid  Volgas  strand  den  sibiriska 
raden,  der  hela  staplar  af  te,  bomull,  bast,  husgeråd  och  redskap  af  trä  o.  d. 
vänta  på  afnämare.  På  sjelfva  Volga  gunga  otaliga  fartyg,  lastade  med  mjöl 
och  spanmål,  hvaraf  mången  gång  5  millioner  pud  (om  38,52  skålpund)  utföras. 

Marknaden  infaller  i  juli.  Så  snart  floderna  äro  isfria,  komma  från  alla 
håll  djupt  nedlastade  fartyg.  Marknaden  får  dock  först  börja  den  15  juli 
gamla  stilen,  då  han  öppnas  med  kyrkliga  ceremonier  och  klockringning.     De 
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förnämsta  affärerna  börja  först  den  10  augusti.    Marknaden  räcker  fyrtio  da- 
gar  och  måste  vara   slut  den  25  augusti.     Köpmännen  hålla  varor  till  salu, 


0 


men  den  minsta  delen  är  försedd  med  kontanta  penningar,  och  en  stor  del 
af  omsättningen  sker  genom  byte.  Marknaden  i  Nisjnij-Novgorod  är,  alldeles 
i   motsats   till   leipzigmässan,  ett  slags  börs.     Der  bestämmas  varuprisen,  och 
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derför  brådskar  ingen  med  sina  uppköp,  utan  ser  sig  först  försigtigt  omkring. 
Räknebrädet  med  sina  slamrande  ringar  spelar  i  den  simple  ryssens  händer  en 
stor  rol;  han  begagnar  det  i  stället  för  penna  och  papper  och  kan  utan  det 
ej  verkställa  den  enklaste  addition.  Drägterna  förete  dock  ej  en  så  brokig 
blandning,  som  man  vanligen  föreställer  sig.  Till  marknaden  resa  mest  ryssar, 
och  ehuru  öfver  60  olika  folkstammar  lyda  under  tsarens  spira,  ser  man  dock 
blott  en  och  annan  representant  för  de  aflägsna  sibiriska  och  turanska  folken. 
Nästan  hela  den  asiatiska  handeln  är  i  armenernas  händer,  särdeles  tehandeln. 
Teet  kommer  hit  öfver  Mongoliet  och  Sibirien;  dock  har  tillförseln  af  kara- 
vante blifvit  betydligt  mindre,  sedan  te  från  de* kinesiska  hamnarna  börjat 
utföras  sjövägen  till  Riga  och  Petersburg. 

Man  har  spått  marknaden  i  Nisjnij-Novgorod,  liksom  andra  mässor,  ett 
snart  aftagande  och  frågat,  om  detta  rörliga  lif  har  en  framtid  eller  kan 
liknas  vid  ett  gammalt  träd,  som  måste  lemna  plats  åt  yngre  växter.  På 
dessa  frågor  kan  man  erhålla  svar  genom  att  rådfråga  de  tabeller,  som  rege- 
ringen för  hvarje  tioårsperiod  låter  uppgöra.  De  visa  från  1819  till  1869  en 
tillökning  i  försäljningssumman  af  60  millioner  rubel  (169  millioner  kronor), 
under  det  tillförseln  hållit  sig  temligen  lika  och  återstoden  af  oförsålda  varor 
betydligt  aftagit.  För  de  senaste  fem  åren  märker  man  en  särdeles  liflig  om- 
sättning, och  for  1869  öfverstiger  värdet  af  försålda  varor  det  för  alla  före- 
gående år.  # 

Den  näst  största  ryska  marknaden  hålles  i  Irbit,  en  stad  på  östra  sidan 
om  Ural  vid  den  liknämda,  en  del  af  året  segelbara  floden,  som  genom  flera 
andra  mindre  står  i  samband  med  Tobol  och  Irtisj.  Marknaden  varar  från 
den  1  februari  till  den  1  mars.  Tillförseln  för  det  senaste  året  utgjorde  unge- 
fär 140  millioner  kronor,  medan  försäljningssumman  uppgick  till  113  millioner. 
De  upphandlade  varorna  gå  mest  på  slädar  öfver  Uralbergen  till  Ryssland. 
Pelsverk  spelar  deruti  den  vigtigaste  rolen.  Med  maj  månads  ingång  forslas 
varorna  utför  Karna  och  komma  så  in  i  Volga  och  till  Nisjnij-Novgorod,  der 
de  inträffa  just  vid  marknadens  början  i  slutet  af  juli.  Denna  varutillförseln 
äfvensom  försändningen  af  europeiska  varor  till  Sibirien,  hvilken  nu  sker  ge- 
nom marknaden  i  Irbit,  skall  genom  en  jernvägsanläggning  undergå  en  full- 
komlig förändring.  Ingen  i  Sibirien  behöfver  då  vänta  på  slädföret.  Man 
skall  då  vid  hvad  årstid  som  helst  kunna  införskrifva  varor  från  Nisjnij-Nov- 
gorod eller  från  Moskva,  Petersburg  och  Leipzig,  och  varorna  från  det  ofant- 
liga, 50  000  geografiska  mil  stora  Obj området,  hvilka  nu  fortskaffas  på  Tobol 
och  dess  bifloder,  skola  då  kunna  skickas  på  jernväg  till  Nisjnij-Novgorod, 
utan  att  man,  som  nu,  behöfver  vänta  ett  helt  år  dermed. 

Dernäst  i  ordningen  kommer  den  ilginska  marknaden,  som  från  den 
20  till  den  31  juli  hålles  i  Poltava.  Värdet  af  de  varor,  som  under  de  senaste 
årens  marknader  blifvit  dit  införda,  utgjorde  76 — 85  millioner  kronor  och  af 
de  försålda  48 — 56  millioner. 

Den  fjerde  i  ordningen  är  den  kresjtsjenskiska  marknaden  i 
Kar  ko  f,    beläget   vid    den   stora  jernvägen  Moskva — Taganrog;   de  torgförda 
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"varorna  uppgå  der  till  ett  värde  af  48 — 56  millioner  och  de  försålda  till  28 — 
-34  millioner  kronor.     I  samma  stad  börjar  den  1  oktober  en  annan  marknad, 


<ler  varor  utbjudas  till  ett  värde  af  28  milliotver  kronor,  af  hvilka  hälften  blir 
.isåld.     Yidare  hålles   på  samma  ställe  den  usgenskiska  marknaden  med  17 
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millioners  tillförsel-  och  81/2  millioners  försäljningsvärde;  slutligen  den  troi tz-~ 
kiska  med  14  millioners  tillförsel-  och  8l/2  millioners  försäljningsvärde.  Utom. 
dessa  stora  marknader  hållas  ytterligare  21  marknader  i  Ryssland,  på  hvilka^ 
varutillförseln  uppnår  ett  värde  af  mellan  3  och  14  millioner  kronor;  men. 
alla  tillsammans  kunna  ej  på  långt  när  i  vigt  och  varuomsättning  jemföras^ 
med  marknaden  i  Nisjnij-Novgorod. 

Marknader  i  Sibirien.  Hvad  vi  här  ofvan  anmärkt  om  det  periodiska  i 
den  ryska  handeln,  gäller  i  ännu  högre  grad  om  den  sibiriska.  Ofver  detta, 
jordens  största  land  ligga  spridda  hundratals  marknadsorter,  till  hvilka  de 
vilda  och  halfciviliserade,  af  långa  afstånd  skilda  folken  infinna  sig  för  att 
hålla  »jermak»  (årsmarknad).  Det  lifvande  elementet  på  dessa  marknader- 
är  dock  allt  jemt  pelshandeln. 

Af  de  sibiriska  marknaderna  nämna  vi  dem  i  Isjiga,  Obdorsk  i  ostjä- 
kernas  land,  Kolyma  och  Kiakta,  det  sistnämda  särskildt  af  vigt  som 
transito-  och  stapelplats  för  den  sibirisk-mongoliska  handeln.  Som  ett  prof 
på,  huru  handeln  i  dessa  isiga  trakter  drifves,  lemna  vi  en  beskrifning  på 
Gamla  verldens  nordöstligaste  marknad,  den  i  Ostrovnoje,  dit  i  synnerhet 
de  vilda  tsjuktsjerna  från  Asiens  nordöstligaste  hörn  komma  den  nära  100 
svenska  mil  långa  vägen  från  sitt  hemland.  Tobaken,  denna  kosmopolitiska 
växt,  som  har  sina  slafvar  under  polkretsen  lika  väl  som  inom  tropikerna,, 
är  det,  som  drar  tsjuktsjerna  till  Ostrovnoje.  Af  eskimåerna  vid  Berings  sund. 
tillbyta  de  sig  för  ungefär  19  skålpund  eller  1/2  pud  tobak  ett  parti  skinn,  som 
de  sedan  afyttra  till  ryssarna  för  två  pud  tobak.  Tobaken  kostar  den  ryske 
köpmannen  ungefär  450  kronor,  men  derför  får  han  skinn,  som  i  Jakutsk  äro 
värda  minst  730  kronor  och  slutligen  i  Leipzig  eller  Nisjnij-Novgorod  säljas 
för  1400  kronor.  Samma  parti  skinn,  som  eskimån  vid  Berings  sund  sålde- 
för  140  kronor  i  tobak,  har  således  efter  2  300  geografiska  mils  vandring,  se- 
dan det  gått  igenom  minst  tjugu  händer,  i  Leipzig  tiodubblat  sitt  värde. 

Före    marknadens  öppnande    fastställes    en    taxa    för  att  hindra  den  ene  * 
att    öfvérbjuda    den    andre,    liksom    äfven    den,    som    afyttrar  sina  varor  un- 
der  detta    normalpris,    är  förfallen  till  penningböter.      Sålunda  motsvara  två 
pud    tsjerkessisk    tobak    tjugu    mårdskinn.     Sedan  ryssarna  afhört  en  mässa,, 
tillkännagifves  marknadens  början  med  klockringning  och  hissande  af  en  flagga. 
Tsjuktsjerna,    hvilka   infinna    sig    åkande  i  renslädar  och  fullt  beväpnade,  ha  , 
med    sig    skinn  af  svart  och  silfvergrå  räf,    lo,   järf,    utter,  bäfver,  mård  och, 
björn,    hvalrosständer    och    h valfiskben.     Utom  tobak  medföra  de  ryska  köp- 
männen  husgerådssaker    af  jern,  i  synnerhet  pannor   och  knifvar,  för  tsjuk- 
tsjerna, te,  socker  och  kläde  för  egna  landsmän,  hvilka  jemte  de  vilda  juka- 
girerna,    tunguserna,    korjäkerna    och    tsjuvanserna    sammanströmma   från   en* 
omkrets  af  100 — 150  svenska  mil. 

Marknaden  i   Ostrovnoje    är  utan    tvifvel    den  intressantaste  i   sitt  slagv, 
när  man  betänker,  hvad  det  är  för  en  samling  af  folk,  som  här  årligen  i  början 
af  mars    under  den  68:e  breddgraden  sammanträffar  på  den  lilla  ön  i  Anjui. ... 
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Der  uppslå  de  under  bar  himmel  sina  jurt,  rundt  omkring  stå  deras  ren- 
och  hundslädar,  och  det  dofva  skramlet  af  trummorna,  som  deras  trollkarlar 
eller  sjamaner  slå,  höres  hela  natten  i  ända.  För  marknadsfreden  sörjer  ett 
af  kosacker  åtföljdt  regeringsombud,  som  äfven  för  kejsarens  räkning  uppbär 
en  obetydlig  afgift. 

Marknader  i  det  inre  Asien.  Turkestan,  denna  stora  port  för  sam- 
färdseln mellan  det  mellersta  Asien  och  Europa,  är  tillika  ett  land,  som  genom 
sitt  läge  utöfvar  det  största  inflytande  på  hela  det  inre  Asiens  handel.  Här 
är  Buk  ar  a  hufvudstapelorten,  i  hvars  basarer  och  marknader  karavaner  från 
alla  fyra  väderstrecken  mötas.  Ryssen  och  persern,  indern  och  afganen,  kal- 
mucken  öch  kirgisen  sammanträffa  här  med  turkomanen  och  juden.  Inhem- 
ska siden-  och  bomullsvaror,  mattor,  fruntimmersstöflar,  prydliga  läderar- 
beten, af  österländingen  så  omtyckta,  utbytas  mot  europeiska  tyg  och  ryska 
kramvaror. 

Medan  de  närboende  kirgiserna  ej  veta  af  några  fasta  marknader,  hållas 
sådana  regelbundet  af  özbegerna  i  östra  och  turkomanerna  i  vestra  Turkestan. 
Vid  all  handel  är  här  brukligt,  att  köparen  får  inom  åtta  dagar  återlemna 
varan  till  säljaren.  Europeisk  redbarhet  i  handel  är  för  de  bukariska  köp- 
männen af  tadsjikstammen  någonting  okändt;  liksom  de  röfvarband,  som  oroa 
landet  och  den  derigenom  gående  karavanhandeln,  ha  de  ett  dåligt  rykte  om 
sig.  Efter  de  krig,  Ryssland  fört  i  Turkestan,  har  dess  anseende  betydligt 
stigit,  och  engelsmännen,  som  öfver  Kabul  skicka  varor  till  Bukara,  se  ej  utan- 
oro  det  ryska  inflytandets  tillväxt. 

Utom  marknaden  i  Bukara  böra  vi  äfven  omnämna  den  stora  bomulls^ 
marknaden  i  Permass,  sju  mil  från  Bukara,  och  marknaden  i  Sj  ur  ak  an  vid 
Amu-Darja  (Oxos),  mellan  Kiva  och  Bukara.  Orten  är  omgifven  af  jord- 
vallar och  består  af  några  få  hus,  men  i  de  tre  hundra  saluhallarna  föregår 
under  marknadstiden  en  liflig  omsättning  af  ull,  silke,  mattor,  bomullstyg  och 
korta  varor.  Özbegerna,  som  här  beherska  marknaden,  samlas,  män  och  qvin- 
nor,  köpare  och  säljare,  till  häst  och  uppgöra  från  hästryggen  sina  affärer. 

Marknader  i  Indien.  Mellan  Turkestan  och  Främre  Indien  bildar  Hin- 
duku  en  naturlig  gräns  och  vattenskilnad,  men  samfärdseln  öfvergår  utan  af- 
seende  derpå  bergknuten  vid  Kabul  och  stiger  ned  i  landet  vid  Indus  och 
Ganges,  som  redan  från  forntiden  varit  genomkorsadt  af  handelsvägar  och 
haft  lifliga  marknader.  Detta  utomordentligt  rikt  utrustade  land,  med  hvars 
namn  de  mest  storartade  upptäckter  och  handelsförhållanden  äro  förknippade, 
gömmer  en  rikedom  af  dyrbara  alster,  som  i  verldshandeln  spela  en  framstå- 
ende rol.  Sedan  engelsmännen  der  utbredt  sitt  herravälde,  underkufvat  de 
inhemska  furstarna,  bygt  telegrafer  och  jernvägar  och  börjat  befara  floderna 
med  ångfartyg,  har  der  för  europeiska  alster  uppstått  en  afsättningsort  af 
första  rang. 

Indiens  största  marknad  hålles  iHurdvar  vid  öfre  Ganges.  Från  när  och 
fjerran  vallfärda  hundra  tusentals  pilgrimer  till  det  försonande  badet  i  Ganges. 
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handla    då  tillika  af  de  köpmän,  som  ditkomma  från  Pendsjab,  Kasjmir 
Kabul.     Hela   trakten  rundt   omkring    staden   är  förvandlad  till  ett  stort 
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läger,  der  man  hör  de  flesta  asiatiska  språk  surra  och  hväsa  om  hvarandra. 
Af  synnerlig  vigt  är  djurmarknaden;  kameler,  elefanter,  bufflar,  kor,  får,  ut- 
märkta hästar  från  Persien,  Arabien  och  Tibet  finna  här  köpare,  äfvensom 
björnar,  antiloper  och  tigrar.  Dessutom  utbjudas  till  salu  vapen,  bergsalt, 
elfenbensvaror  och  fina  guldtyg. 

Marknader  i  Afrika.  Antalet  af  de  olika  varuslag,  Afrika  lemnar  i 
handeln,  är  blott  helt  obetydligt,  mängden  deremot,  hvari  dessa  alster  före- 
komma i  marknaden,  ofantlig.  Den  största  omfattningen  har  ännu  allt  jemt 
slafhandeln,  hvilken  ej  blott  drifves  i  det  inre  landet,  utan  äfven  flerstädes 
på  kusten.  Näst  efter  den  lefvande  varan  följa  elfenben,  kopalgummi,  kauri- 
snäckor,  gummi  från  Arabien  och  Senegal,  vax,  palmolja,  guldsand  och  hudar. 
I  utbyte  deremot  intränga  på  karavanvägarna  djupt  in  i  det  inre  landet  ända 
till  trakter,  som  ännu  aldrig  trampats  af  en  europés  fot,  europeiska  alster  af 
de  mångfaldigaste  slag. 

Stora  marknader  finna  vi  i  Afrika  vid  karavanvägarnas  alla  utgångs-, 
genomgångs-  och  ändpunkter;  de  rätta  sig  efter  varutågens  periodiska,  meren- 
dels noga  bestämda  ankomst  och  samla  från  när  och  fjerran  massor  af  folk 
till  vissa  bestämda  platser,  hvilkas  antal  är  högst  betydligt. 

Der  europén  ännu  sjelf  kan  uppträda  som  köpare  och  säljare,  i  de  flesta 
kusttrakterna,  i  Barbareskstaterna  och  längs  Nil  ända  upp  till  Kartum,  det 
östra  Sudans  kraftigt  uppväxande  hufvudstad,  der  konsuler  ännu  skipa  ratt, 
har  marknadshandeln  i  många  afseenden  en  helt  annan  prägel  än  i  de  svartas 
land,  der  endast  muhamedanska  och  hedniska  folk  inverka  bestämmande  derpå. 
Så  t.  ex.  har  marknaden  i  Algier  med  sina  kapplöpningar  en  till  hälften 
fransk,  till  hälften  morisk  prägel,  och  marknaden  i  T  anta  i  Nildeltat  står 
likaledes  under  europeiskt  inflytande. 

Marknaden  i  Tanta  i  Egypten.  T  anta  är  en  jernvägsstation  mellan 
Alexandria  och  Kairo.  Der  dog  1199  den  fromme  sjeiken  Said  el  Bedavi, 
hvars  undergörande  ben  äro  begrafna  i  en  af  Tantas  moskéer.  Vid  vårdag- 
jemningen  och  sommarsolståndet  inträffa  der  inemot  150  000  pilgrimer  från 
Berberiet,  Abessinien,  Palestina  och  Egypten,  så  att  staden  då  har  utseende 
af  ett  litet  Mekka.  En  stor  del  af  dessa  pilgrimer  begagnar  sig  gerna  af  det 
europeiska  befordringsmedlet,  och  jernvägsbolaget  gör  då  lysande  affärer.  Se- 
dan pilgrimerna  anländt,  öppnas  marknaden.  Den  lilla  stadens  omgifningar 
förvandlas  nu  till  ett  ofantligt  tältläger;  öfver  allt  träffar  man  på  bodar  med 
almeer  (danserskor),  frankiska  kaffehus  med  biljarder  och  wienöl;  grekiska 
delikatesshandlare  mottaga  europén,  medan  de  infödda  uppsöka  tält,  der  dan- 
serskor vid  darabukkans  ljud  uppföra  en  fantasia.  I  basarerna  finner  man 
en  mängd  europeiska  varor;  nurnbergkram,  små  fickspeglar,  knifvar  och  glas- 
perlor  finna  villiga  köpare.  Pilgrimerna  bjudas  här  på  torkade  pistaciekärnor 
och  pressade  dadlar  (temr),  torkad  fisk  från  Nil  och  alla  slags  matvaror. 
Partihandeln  undviker  deremot  tältraderna  och  har  slagit  sig  ned  i  staden. 
JRöda  och  gula  arabiska  skodon,  pipskaft  för  ända  till  600  piaster  (omkring  100 
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kronor)  stycket,  röd-  och  grönlackerade  skrin,  präktiga  åsne-  och  hästsadlary 
tyska  kläden  och  franska  sidenvaror,  guldstickade  tyg,  metallarbeten  och  slaf- 
vinnor  utgöra  hufvudartiklarna.  Af  de  sistnämda  äro  i  synnerhet  de  geor- 
giska  och  tsjerkessiska  flickorna  (garia)  omtyckta  och  finna  afsättning  till 
höga  pris.  Midt  för  européernas  ögon  och  trots  alla  förbud  drifves  denna 
skändliga  handel  fortfarande  temligen  öppet;  då  just  de  högre  embetsmännen 
äro  de,  som  företrädesvis  hålla  slafvar,  blunda  de  gerna  för  saken. 


Fig.   103.     Marknad  i  Sokoto. 


Marknader  i  det  inre  Afrika.  I  kapitlet  om  karavanvägarna  ha  vi 
redan  talat  om  Kano,  »Sudans  London»,  som  den  förnämsta  handelsplatsen 
inom  fellataområdet.  Ar  benämningen  också  något  öfverdrifven,  intar  dock 
Kano  första  rummet  bland  Sudans  handelsstäder.  Dess  handelsförbindelser 
sträcka  sig,  efter  Heinrich  Barths  uppgifter,  öfver  en  betydlig  del  af  det  inre 
Afrika  ända  till  Medelhafvets  kust.  Bomullsfärgarna  och  smederna  bebo  sär- 
skilda stadsdelar,  hvarifrån  tyg,  dolkar,  svärd  och  spjut  utföras  till  vidt  af- 
lägsna  trakter.  Araben,  den  brune  tuareken  från  öknen  och  den  svarte  ne- 
gern från  Senegal  sammanträffa  här  och  utbyta  sina  varor.  Af  Barth  veta 
vi  äfven,  hvilken  betydlig  mängd  europeiska  varor  här  finner  afsättning.     En- 
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jgelsmännen  lemna  blekta  kattuner  och  kammarduk,  köpmännen  från  Gadames 
ditföra  färgadt  råsilke,  rödt  kläde  kommer  från  Italien  och  Sachsen.  Glas- 
perlor  äro  en  vigtig  införselartikel.  Af  socker  införas  årligen  till  Kano  100 
kamellaster,  hvardera  om  470  skålpund.  Papper,  speglar,  svärdklingor,  mest 
från  Solingen,  amerikanska  eldvapen,  rakknifvar  från  Steiermark,  franska  si- 
denvaror, arabiska  drägter,  rökelser  och  metaller,  i  synnerhet  koppar,  äro  de 
förnämsta  varorna  på  den  stora  marknaden  i  Kano.  En  af  de  mest  bety- 
dande artiklarna  utgör  äfven  guru-  eller  kolanöten,  frukten  af  s ter culi a  acu- 
minata.  Men  framkallar  än  denna  nöt  en  betydlig  transitohandel,  hvaraf 
invånarna  skörda  en  rätt  betydlig  vinst,  kostar  hon  dem  dock  äfven  å  andra 
.sidan  stora  summor,  emedan  hon  för  de  infödda  blifvit  ett  lika  stort  behof  som 
kaffe  och  te  för  oss.  Under  årets  lopp  införas  minst  500  åsnelaster  guru- 
aiötter  till  Kano,  af  hvilka  hvarje  last,  om  hon  är  oskadad,  är  värd  inemot 
200  000  kurdi  eller  kauri.  Dessa  små  hvita  snäckor  (cypraea  moneta),  som 
i  Europa  förr  af  sadelmakarna  begagnades  till  prydnader  på  betsel  m.  m., 
gälla  i  Sudan  som  vanligt  bytes-  och  betalningsmedel.  I  Kano  utgöra  de  en 
vigtig  handelsvara,  och  der  gälla  2  500  stycken  lika  med  en  österrikisk  eller 
.spansk  thaler.  Den  vigtigaste  grenen  af  Kanos  handel  är  dock  slafhandeln. 
Ärligen  utföras  kanske  5  000  sådana  olyckliga  varelser,  men  största  antalet 
stannar  inom  landet. 

Af  mindre  vigt  äro  marknaderna  i  staden  Sokoto,  som  ligger  vester  om 
Kano,  också  inom  fellaternas  område.  På  dess  marknader  säljes  i  synnerhet 
^utmärkt  läder;  jemte  skoarbeten,  skinndynor,  sadlar  och  remtyg  ditföres  myc- 
ket jern;  äfven  här  utgöra  slafvar  en  vigtig  handelsartikel. 

Marknader  i  Amerika.  Behof  vet  af  varuutbyte,  som  för  menniskorna  i 
^större  mängd  tillsammans  på  vissa  marknadsorter,  har  bland  de  mest  skilda 
folk  och  i  alla  länder  antagit  enahanda  form,  och  sålunda  finna  vi  i  Nya 
verlden  samma  företeelser  som  i  den  Gamla.  Emellertid  ha  nu  mera  i  Ame- 
rika, som  i  Europa,  marknaderna  till  största  delen  förlorat  sin  betydenhet. 
Det  periodiska  sättet  för  varubytet  strider  mot  nordamerikanens  lifliga  han- 
delsgeni, och  häri  ligger  förklaringen,  hvarför  inga  egentliga  marknader  i  vår 
.mening  hållas  i  Förenta  staterna,  så  vidt  man  ej  vill  gifva  detta  namn  åt 
några  ull-,  boskaps-  och  spanm ålsmarknader,  som  bero  af  den  på  vissa  års- 
tider skeende  fårklippningen  och  skörden. 

I  Central-  och  Sydamerikas  spanska  republiker  ha  marknaderna  meren- 
dels blott  en  ortlig  karakter.  Några  undantag  gifvas  dock.  Den  största  i 
Mejico  hålles  i  december  i  San  Juan  de  los  lagos  inom  staten  Jalisco. 
Denna  marknad,  som  fans  redan  på  Karl  V:s  tid,  ditlockar  ej  blott  mejicaner, 
tttan  äfven  folk  från  Tejas.  Värdet  af  de  ditförda  varorna  uppskattas  i 
.goda  år  till  7  millioner  piaster  (omkring  27  millioner  kronor),  men  de  stän- 
diga borgerliga  krigen  och  det  kroniska  röfvarväsendet  ha  tillsammans  minskat 
vigten  af  denna  marknad.  Förtjenta  af  omnämnande  äro  äfven  marknaderna 
a  La  Mesa  i  Columbia  samt  i  Jungujo  och  Milque  i  Peru. 
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Marknaden  i  det  forna  Mejieo.  Anställa  vi  en  jemförelse  mellan  mark- 
naderna i  nutidens  spanska  Amerika  och  i  de  fornamerikanska  kulturstaterna,, 
sådana  de  voro  vid  tiden  för  Amerikas  upptäckt,  utfaller  hon  afgjordt  till  den 


gamla  tidens  fördel.  I  stället  för  det  ordnade  samhällsskick,  hvari  handeln 
spelade  en  [framstående  rol,  finna  vi  nu  endast  förvirring  och  oreda.  Köpmännen 
i   det  forna  Mejieo  bildade  en  mäktig  privilegierad  korporation,  som  sträckte 
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sina  handelsförbindelser  öfver  aztekernas  hela  rike.  Deras  handelsaffärer  må- 
ste uppgöras  på  torgplatsen  i  Tlatilolco,  den  ena  af  de  båda  städer,  hvaraf 
den  nu  varande  hufvudstaden  Mejico  uppvuxit.  Der  herskade  en  sträng  torg- 
polis, mått  och  vigt  voro  noga  bestämda,  och  en  handelsdomstol  dömde  i  stri- 
diga   fall.     I  spetsen    för  köpmansskrået  stod  det  stora  rådet,  som  bestämde 


priset  på  de  utgående  varorna  och  tillsatte  handelsföreståndare.  De  r?stora 
köpmännen  i  Mejico  vunno  med  tiden  en  sådan  makt,  att  en  särskild  adels- 
klass för  dem  stiftades,  äfvensom  de  fingo  uteslutande  rätt  att  bära  en  ädel- 
sten i  underläppen. 

De  spanska  eröfrarna  med  Cortez  i  spetsen  blefvo  i  hög  grad  förvånade, 
när    de    sågo    den   lifliga  rörelsen  på  Tlatilolcos  tianquiz  (torgplats).     Som 
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.skiljemynt  använde  man  kakaobönor,  hvilka  räknades  till  24  000  stycken  och 
kallades  patlaktli,  bytesmedel.  Prägladt  mynt  kände  man  ej;  deremot  gälde 
pennrör,  fylda  med  guldstoft,  och  kopparbitar  som  värdemätare. 

Allt,  hvad  jordbruk  och  slöjd  i  det  forna  Mejico  frambragt,  kunde  er- 
hållas på  tianquiz.  Der  funnos  slafvar  och  boskap,  gödda  hundar,  hvilka 
utgjorde  en  älsklingsrätt,  timmer  och  ved,  grönsaker  af  alla  slag,  honung  och 
vax,  fisk  och  färskt  kött.  De  gamla  mejicanernas  skinnmattor  kunde  täfla 
med  vårt  finaste  marokäng,  de  brokiga  mantlarna  af  fjäder  utgjorde  den  stör- 
sta prydnaden,  bomullstyg,  färgade  med  kochenilj  eller  indigo,  täflade  med  de 
sidenartade  tygen  af  en  larfs  kokongtrådar,  guld  så  väl  i  form  af  sand  som 
i  stänger  förekom  på  marknaden,  ädelstenar  och  juvelerararbeten  bländade 
ögat,  solskärmar,  solfjädrar  och  musikaliska  instrument,  krukmakar  varor,  sko- 
don, snickararbeten  och  fint  flätade  mattor  funno  här  köpare.  Den,  som  var 
ihungrig,  kunde  hos  matvar uhandlarna  få  fågelpastejer,  fisktårtor,  äggkakor 
och  rostadt  majsbröd;  till  törstens  släckande  tjenade  den  ännu  i  dag  omtyckta, 
af  agavens  saft  beredda  pulquedrycken.  Ingenstädes  kunde  man  dock  få  se 
ett  stycke  jern,  ty  aztekerna  kände  ej  konsten  att  framställa  det,  och  likväl 
besutto  de  en  hög  odling,  såsom  denna  beskrifning  på  deras  marknadsväsen 
visar. 

Marknaden  i  Dobbo  på  Aruöarna.  Ej  ens  den  vilde  papuan  är  obe- 
kant med  marknader,  efter  hvad  vi  höra  af  engelsmannen  Wallace,  h vilken 
på  sin  resa  i  den  indiska  arkipelagen  besökte  marknaden  i  Dobbo  på  Aru- 
öarna invid  Nya  Guinea.  I  mars  uppnår  der  varande  marknad  sin  höjdpunkt, 
och  dit  komma  då  från  när  och  fjerran  öborna  i  sina  båtar.  På  en  natt 
uppväxer  en  mängd  kojor  på  den  eljest  öde  platsen.  Kineser,  malajer,  euro- 
péer, väl  500  främlingar  komma  dit  för  att  försöka  sin  lycka,  och  allt  tillgår 
här  i  lugn  och  ordning.  Utan  en  tillstymmelse  till  regering,  utan  polis,  utan 
domstolar  lefver  denna  blodtörstiga,  tjufaktiga  och  okunniga  befolkning  fredligt 
tillsammans.  Det  är  handelns  genius,  för  hvilken  sjelfva  dessa  vildar  böja 
sig.  Hvar  enda  koja  i  Dobbo  förvandlas  till  en  handelsbod,  der  europeiska 
och  malajiska  varor  utbytas  mot  öarnas  alster.  De  vigtigaste  af  de  inhemska 
varorna  äro  perlemor  och  tripang  (de  äfven  under  namnet  holoturier  bekanta 
stråldjuren),  vidare  sköldpaddskal,  ätliga  svalbon,  bygnadsvirke  och  paradis- 
fåglar. Wallace  beräknade  utförseln  från  marknaden  i  Dobbo  1857  till  18  000 
pund  sterling  (324  000  kronor). 


Återblick  på  sjöfartens  utveckling. 

Sjöfartens  betydelse.  —  Flod-  och  kustfarten.  —  De 
första  färderna  ut  på  öppen  sjö.  — De  första  upptäckterna. 
—  De  gamlas  sjöfart:  fenicerna,  kartagerna  m.  fl.  — 
Grekerna  och  romarna.  —  Deras  fartyg:  fartyg  med  åror, 
krigs-  och  praktskepp  o.  s.  v.  —  Sjöfarten  under  me- 
deltiden: Araberna.  —  Nordmännen.  —  Italienarna.  — ■ 
Grekerna.  —  Spaniorerna  och  portugiserna.  —  Hansan.  — 
Sjöröfvare  i  de  nordliga  hafven.  —  Holländarna.  —  Engelsmännen.  —  Fransmännen.  —  Deras 
fartyg:  karaveller,  galeaser,  galerer  o.  s.  v.;  de  första  stora  krigsskeppen  i  15:e  och  16:e  år- 
hundradena. —  Upptäckternas  tidehvarf:  Martin  Behaim.  —  Diaz.  —  Yasco  da  Garna.  — 
Oolombo.  —  Magelhaens.  —  Sjöfarten  i  nyare  tid:  portugiserna  och  spaniorerna, , hollän- 
darna, engelsmännen  och  fransmännen  i  Norra  och  Södra  Amerika,  i  Indien,  i  Söderhafvet  o. 
s.  v.  —  Osäkerheten  på  hafvet.  —  Sjöröfvarstaterna  vid  Medelhafvet.  —  Sjöröf varna  i  de  öst- 
asiatiska farvattnen.  —  Malajerna  och  deras  prauer.  —  Nyare  sjöfarare  efter  Cook.  - 
användning  vid  sjöfarten.  —  Nordpolsresorna. 


En  af  de  vigtigaste  orsakerna   till  nationernas    välstånd  och   civilisatio- 
nen öfver  hufvud  måste  utan  tvifvel  sökas  i  uppfinningen  och  utbildningen  af 
u.  B.    VII.  18 
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sjöfarten.  Genom  henne  har  ej  blott  handeln  blifvit  mäktigt  befrämjad;  hon 
har  äfven  fört  menniskorna  närmare  hvarandra,  i  väsentlig  mån  riktat  många 
grenar  af  deras  vetande  och  kraftigt  sporrat  till  nya  upptäckter,  så  att  man 
utan  öfverdrift  kan  säga,  att  sjöfartens  historia  tillika  är  en  vigtig  del  af  hi- 
storien om  förbindelsen  mellan  folken  och  civilisationens  utbredning. 

Menniskan  ville  ut,  ville  frigöra  sig  från  de  skrankor,  som  fjettrade  henne 
vid  ett  och  samma  ställe.  Hon  öfversteg  bergen  och  drog  genom  öknarna, 
tills  hon  i  floderna  såg  ett  hinder  för  sitt  vidare  framträngande.  Men  äfven 
detta  hinder  öfvervans,  hon  uppfann  båten,  som  väl  närmast  bestod  af  en  ur- 
halkad  trädstam,  flöt  derpå  den  lilla  floden  utför  till  hufvudfloden  och  på 
denna  ut  till  hafvet.  Hvad  floden  var  för  inlandsbon,  det  var  hafvet  för 
kustbon.  Han  kände  dess  skär  och  klippor,  såg  ebben  och  floden  och  lärde 
känna  stormarna,  för  hvilkas  makt  han  förfärad  drog  sig  tillbaka  och  vid 
hvilka  han  endast  småningom  kunde  vänja  sig.  Hafvets  skatter  lockade  ho- 
nom dock  ut  på  det  oroliga  elementet,  och  drifven  af  behofvet  att  skaffa  sig 
sitt  uppehälle,  vågade  menniskan  sig  ut  på  sin  bräckliga  farkost,  långsamt 
smygande  sig  fram  utefter  kusten  och  aldrig  släppande  den  säkra  stranden  ur 
sigte.  Men  allt  längre  ut  sväfvade  blicken.  Fåglar,  som  från  fjerran  kommo 
flygande  öfver  vattnet,  drifved,  som  kastades  i  land,  främmande  fröslag  vit- 
nade om,  att  äfven  på  andra  sidan  måste  finnas  land,  och  hon  sträfvade  att 
komma  dit  bort  och  upptäcka  det.  Så  sporrades  hon  att  förbättra  sitt  red- 
skap, fartyget,  för  att  kunna  beherska  vind  och  vågor.  Aflägsna  länder  blefvo 
hennes  mål,  och  den  vinst,  de  möjligen  kunde  erbjuda,  lockade  henne  att  trots 
alla  hafvets  farligheter  söka  uppnå  dem. 

De  gamlas  sjöfart.  De  äldsta  kulturerna,  såsom  den  indiska,  babyloniska, 
assyriska,  egyptiska,  ha  långsamt  dött  ut  eller  med  svärdet  tillintetgjorts  i  de 
länder,  der  de  uppstått,  ja,  de  skulle  ha  gått  helt  och  hållet  förlorade  för 
verlden,  hade  ej  fenicernas  och  hellenernas  handelsflottor  i  rätt  tid  omplan- 
terat dem  i  en  främmande,  obruten  jord,  i  det  då  barbariska  vestra  Europa. 
När  man  derför  prisar  konstnärer,  lärda  män  och  visa  lagstiftare  som  de  för- 
sta grundläggarna  af  ett  lands  odling,  måste  man  tillerkänna  de  bistra  sjö- 
fararna förtjensten  att  ha  utbredt  henne  vidare  och  gjort  henne  till  en  hela 
verldens  egendom. 

Hvad  sjöfartens  teknik  beträffar,  ha  vi  forntiden  att  tacka  for  det  vä- 
sentliga, nämligen  uppfinningen  af  sjelfva  fartygskroppen,  kölen  och  seglen, 
äfvensom  af  ankare,  hvilka  lyderna  införde,  och  änterhakarna,  som  leda  sitt 
ursprung  från  romarna.  Medeltiden  fullkomnade  ytterligare  den  klassiska  ti- 
dens uppfinningar,  italienare  och  tyskar  lade  dertill  åtskilligt  nytt,  såsom 
kompassen,  sjökortet,  krutet,  globen,  uret,  och  slutligen  engelsmännen  ång- 
kraften. 

Sjöfartens  första  begynnelser  förlora  sig  i  det  förflutnas  dunkel.  Hvilket 
folk  äran  af  uppfinningen  tillkommer,  blir  för  alltid  en  hemlighet.  Sannolikt 
är  till   och   med,   att  hon  gjordes  på  flera  ställen  samtidigt,  liksom  ju  ännu  i 
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dag  alla  falkstammar,  som  bo  vid  hafsstranden,  om  de  an  äro  aldrig  så  vilda 
och  outvecklade,  ha  sina  ekstockar  och  båtar,  med  hvilka  de  styra  ut  på  vå- 
gorna för  att  af  dem  tillkämpa  sig  byte.  Naturligtvis  kan  i  fråga  om  de  äldsta 
tiderna  ej  bli  tal  om  en  sjöfart  i  nutidens  mening;  man  måste  hålla  sig  i  när- 
heten af  kusterna  och  kunde  blott  färdas  om  dagen  vid  klart  väder.  Så  obe- 
tydliga än  dessa  kustfärder  torde  förefalla  oss,  voro  de  likväl  af  det  djupaste 
inflytande  på  odling  och  handel.  Man  ryckte  hvarandra  närmare,  kunde  på 
ett  beqvämare  sätt  utbyta  medel  och  tillfredsställa  talrika  behof,  lättare  och 
beqvämare  i  samma  mån  färderna  utsträcktes.  Om  än  i  sin  början  aldrig 
så  obetydlig,  måste  dock  kustfarten,  en  gång  väckt  till  lif,  hastigt  vinna  i 
omfång  och  betydelse.  Med  hvarje  förbättring  i  sjöväsendet  steg  djerfheten, 
man  vågade  sig  allt  längre  ut  på  villande  haf,  och  då  fenicerna,  förtroende 
sig  åt  vänliga  stjernor,  med  sina  kölar  klöfvo  Medelhafvets  vågor,  voro  redan 
vidt  aflägsna  länder  indragna  inom  handelns  område.  Dessa  fenicer,  födda  sjö- 
och  handelsmän,  voro  äfven,  så  vidt  vi  veta,  de  första,  som  af  begär  efter  vinst 
upptäckte  obekanta  länder.  De  foro  ej  blott  till,  utan  äfven  utom  Herakles' 
stöder,  såsom  Gibraltars  sund  då  kallades,  besökte  Canarieöarna,  Azorerna, 
Nordsjöns  kuster  och  England 
samt  beforo  det  Indiska  hafvet. 
Med  det  inre  Asien  och  Afrika 
voro  de  väl  bekanta.  Enligt  He- 
rodotos  skola  under  konung  Neko 
feniciska  skepp  från  Röda  hafvet 
kringseglat  Afrika,  en  berättelse, 
som  ej  obetingadt  bör  hänföras 
till  diktens  verld. 

De  gamla  fartygen  skilde  sig  dock  till  utseende,  bygnadssätt  och  inred- 
ning betydligt  från  nutidens.  Först  då  invånarna  på  ön  Tasos  vid  Mace- 
doniens  kust  försett  fartygen  med  däck,  förtjenade  dessa  namn  af  skepp. 
Vid  denna  tid  hade  man  två  slags  fartyg,  de  breda,  i  begge  ändarna  afrun- 
dade  samt  de  långa  och  spetsiga.  De  förra  användes  blott  som  transport- 
skepp för  korta  färder  utefter  kusterna,  de  senare  deremot  tjenade  till  köp- 
mansskepp på  längre  färder  och  till  krigsskepp.  Efter  antalet  af  rod- 
darna, hvilka  i  början  blott  rodde  från  en  enda  bänk,  erhöllo  de  olika  namn. 
Längre  fram  hade  man  två,  sedan  tre  och  slutligen  fyra  roddarbänkar. 
Kartager  och  romare  hade  fem,  Alexander  den  store  tio  och  Ptolemeos 
Soter  tolf  roddarbänkar.  Alexanders  djerfva  tåg  skulle  knapt  varit  möjliga, 
om  han  ej  på  dem  blifvit  kraftigt  understödd  äfven  till  sjös.  Under  hans 
tåg  till  det  vestra  Indien  (327  f.  Kr.)  förde  hans  berömde  amiral  Nearkos 
från  Amfipolis  den  macedoniska  flottan  ut  ur  Indus  öfver  Arabiska  haf- 
vet in  i  Persiska  viken  och  upptäckte  på  denna  färd  Eufrats  och  Tigris' 
mynningar. 

Den  tidens  äldsta  fartyg  voro  lika  bygda  i  begge  ändarna,  så  att  de 
kunde    gå    både    med    aktern   och   fören   förut;    naturligtvis  gick  det  ena  lika 


Fig.   107.     Nearkos'  skepp.     Efter  en  antik  vas. 
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ovigt  som  det  andra,  då  de  ännu  saknade  roder.  De  första  ankare  voro  af 
trä,  fyldt  med  bly  och  tillyxadt  i  form  af  en  skofvel.  De  gamlas  krigsskepp 
hade  en  mängd  egendomliga  •  inrättningar  och  redskap,  till  en  del  liknande 
de  vid  belägringar  brukliga.  Så  voro  skyttarna  genom  bröstvärn  skyddade 
for  fiendens  skott;  de  större  krigsskeppen  hade  ordentliga  torn  med  kast- 
vapen och  mastkorgar,  hvilka  saknades  på  köpmansfartygen.  På  en  af  rårna 
hängde  den  så  kallade  delfinen,  ett  tungt  kastvapen  af  metall,  som  vid  änt- 
ring slungades  ned  på  det  fiendtliga  däcket  för  att  krossa  det  jemte  man- 
skapet. För  att  förstöra  fiendens  bröstvärn  använde  man  murbräckor,  all- 
deles som  vid  anfall  på  stadsmurar.  Anterhakar,  med  hvilka  man  under 
handgemäng  fasthakade  skeppen  vid  hvarandra,  voro  redan  kända.  I  fram- 
stammen  hade  man  anbragt  grofva  och  hvassa  pikar  i  form  af  svärd,  vädurs- 
eller    svinhufvuden;    de  kämpande   fartygen   rände  då  mot  hvarandra  med  all 


Fig.   108.     Hieros  i  Syracusa  j ätteskepp  Alexandria. 


den  kraft,  segel  och  åror  förmådde  gifva,  och  sökte  å  ena  sidan  genom  en 
skicklig  vändning  undvika  den  fiendtliga  stöten,  å  den  andra  krossa  mot- 
ståndaren. 

En  af  de  största  sjöstrider,  som  i  forntiden  utkämpades,  var  slaget  vid 
Salamis,  der  den  tidens  förnämsta  sjöfarande  nationer  stodo  emot  hvarandra. 
De  400  grekiska*  skeppen,  bland  hvilka  200  från  Aten  utgjorde  kärnan,  an- 
sattes af  en  betydlig  öfvermakt.  Xerxes  hade  uppbådat  de  sjökunniga  feni- 
cerna  och  egypterna,  till  hvilka  dessutom  en  mängd  fartyg  från  andra  folk 
slutit  sig.  Blott  grekernas  noggranna  kännedom  af  farvattnet,  deras  större 
rörlighet  och  det  förtviflans  mod,  hvarmed  de  kämpade,  räddade  dem  och 
skaffade  dem  segern.  Men  månget  grekiskt  fartyg  borrades  äfven  i  sank, 
månget  äntrades  och  togs,  sedan  besättningen  jagats  öfver  bord. 
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Ej  mindre  storartade  voro  de  sjöslag,  som  på  en  senare  tid  utkämpades 
i  Medelhafvet  mellan  romarna  och  kartagerna.  Kartagernas  öfvermakt  till 
sjös    var    för   det  stolta  Rom  en  nagel  i  ögat  ej  mindre  än  en  känbar  skada, 


02 
Ti 


ocli  oaktadt  Hiero  i  Syracusa  med  sin  flotta  stod  på  romarnas  sida,  förmådde 
de  dock  ej  i  början  bjuda  kartagerna  spetsen. 

På  sextio  dagar,  så  berätta  gamla  författare,  bygdes  den  första  romerska 
flottan,    med    hvilken    Cajus    Duilius,    som  man  tillskrifver  änterhakens  upp- 
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finning,  vann  den  första  stora  sjösegern,  den  vid  Myla?  (260  f.  Kr.),  öfver 
de  sjökunniga  kartagerna.  Under  de  puniska  krigen  vann  Roms  flotta  ännu 
flera  segrar  öfver  Kartago,  livars  makt  på  hafvet  blef  fullkomligt  krossad, 
då  Rom  201  aftvang  det  utlemnandet  af  samtliga  dess  krigsskepp  på  tio  när. 
Ett  af  de  ståtligaste  skepp,  som  forntiden  kände,  var  det,  som  den  ofvan 
nämde  Hiero  i  Syracusa  lät  bygga  ock  (264  f.  Kr.)  förärade  konungen  i 
Egypten,  Ptolemeos  II.  Det  kunde  nästan  kallas  en  flytande  stad,  ty  det 
innehöll  trädgårdar  med  bevattningskanaler,  åtta  stora  torn,  en  väldig  kast- 
maskin, som  slungade  stenar  af  öfver  3l/2  centners  vigt  och  pilar  af  24  fots 
längd.  Arkimedes  hade  uppbjudit  alla  mekanikens  hjelpmedel  för  att  sätta 
jätteverket  i  sjön. 

De   gamlas   sjöfart  rörde  sig  blott  på  några  få  vägar.     Fenicerna  seglade 

på  Arabiska  och  Persiska  vi- 
-■-"—'-"-"-—-  ^A  -  kärna    till    Indien.     I   början 

höllo  de  sig  blott  inom  Me- 
delhafvet,  men  vågade  sig  slut- 
ligen äfven  till  Europas  vestra 
kuster.  Kartagerna  beherska- 
de  hela  vestra  delen  af  Me- 
delhafvet  från  Spanien  ända 
till  Sicilien  och  beforo  äfven- 
ledes  Atlantiska  oceanen. 

Hos  grekerna  utvecklade 
sig  sjöfarten  långsammare  än 
hos  andra  folk.  Med  sina  han- 
delsfartyg besökte  de  Svarta 
hafvet,  Mindre  Asiens  kuster 
och  Medelhafvets  europeiska 
kuster  ända  till  Marseille.  Af 
romarna  betraktades  sjötjensten  som  en  slafhandtering,  och  redan  af  den  or- 
saken kunde  sjöfarten  hos  dem  aldrig  få  någon  betydande  utveckling. 


Fig.   110.     Nordmannafartyg  i  10:e  århundradet. 


Sjöfarten  i  medeltiden.  Så  stor  anledning  till  tacksamhet  vi  än  ha 
mot  forntidens  folk  för  hvad  de  uppfunnit  i  skeppsbygnad  och  sjöfart,  så 
betydande  saker  än  de  romaniska  folken,  italienare,  portugiser  och  spaniorer, 
genom  förbättring  af  fartygens  form,  djerfva  upptäcktsresor  och  det  första 
öppnandet  af  Nya  verlden  utfört,  är  det  dock  de  germaniska  folken,  engels- 
män, nordamerikaner,  holländare,  skandinaver  och  tyskar,  som  allt  sedan  de 
dagar,  då  den  spanska  armadan  sprängdes,  tagit  den  verksammaste  delen 
i  sjöfarten  och  kraftigast  utbildat  henne  i  alla  riktningar.  I  närvarande 
stund  herska  de  obetingadt  på  oceanen  och  ha  med  outplånliga  drag  tryckt 
prägeln  af  sin  kraftiga  ande  på  nutidens  sj oväsen.  Men  huru  många  skeden 
måste  ej  sjöfarten  genomgå,  innan  hon  på  inemot  1000  år  uppnådde  den  stånd- 
punkt, hon  nu  intager! 
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Innan  vi  inlåta  oss  på  en  skildring  af  sjöfartens  utveckling  hos  folken  i 
vår  verldsdel,  måste  vi  omnämna  en  i  eke-europeisk  nation,  som  visserligen 
blott  för  en  tid,  men  under  denna  tid  så  mycket  kraftigare,  ryckte  till  sig 
sjöhandehi  i  östern  och  ledde  honom  in  på  fenicernas  gamla  vägar.  Ara- 
berna beherskade  med  sina  flottor  det  vidsträckta  området  ända  bort  till  den 
malajiska  arkipelagen,  innan  européerna  ännu  lyckats  kringsegla  Godahopps- 
udden.  I  sina  små,  öppna,  men  snabbseglande  fartyg,  som  ännu  i  dag  ha 
nära  på  samma  form  som  för  400  år  sedan,  plöjde  de,  gynnade  af  monsu- 
nerna,  det  Indiska  hafvet,  öppnade  handelsförbindelser  med  malajerna,  som 
äfven  idkade  sjöfart,  och  utbredde  Muhameds  lära  öfver  en  stor  del  af  den 
östasiatiska  överiden.  Yesterut  var  äfven  Medelhafvet  länge  deras  egendom 
tills  de  der  i  italienarna  fingo  en  öfvermäktig  medtäflare. 

Det  var  dock  ej  vid 
Medelhafvet,  detta  land-  och 
folkförenande  inhaf,  som 
sköljer  vår  kulturs  födelse- 
bygder, fröet  till  nutidens 
sjöväsen  utbildades.  Detta 
skedde  långt  upp  i  norr, 
hos  de  germaniska  folken, 
frieser  och  sachser,  hvilka 
tidigt  företogo  stora  sjöfär- 
der till  Gallien  och  Bri- 
tannien,  i  5:e  århundradet 
styrde  öfver  till  Albions 
hvita  kritklippor  och  der  * 
grundade  ett  folk,  som  var 
bestämdt  att  bli  den  första 
och  största  af  alla  sjöfa- 
rande   nationer.     Sjöröfveri 

var   deras  näringsfång.     Deras  fartyg  voro  i  början  flätade  af  videqvistar  och 
framdrefvos  af  segel. 

Ännu  mera  betydande  var  den  sjöfart,  som  idkades  af  nordmännen,  dan- 
skar, norrmän  och  svenskar,  hvilka  på  bräckliga  farkoster  och  med  otrolig 
djerfhet  seglade  ut  på  öppna  hafvet,  ej  blott  kringforo  Skandinaviens  kuster, 
utan  äfven  styrde  österut  till  Preussen  och  Estland,  upptäckte  Färöarna,  Is- 
land och  Grönland  och  utsträckte  sina  färder  utefter  Frankrikes  kust  ända 
till  Spanien  och  Medelhafvet. 

Som  vikingar  blefvo  de  vi  dt  omkring  beryktade  och  tillika  en  skräck 
för  de  nordiska  hafven.  Under  sina  sjökonungar  förde  de  ett  äfventyrligt 
röfvarlif  på  hafvet,  som  gaf  dem  rikt  byte  eller  ett  nytt  fädernesland  och 
under  hednatiden  till  och  med  för  den,  som  fann  döden,  öppnade  en  utsigt  till 
ett  fortsatt  lif  i  Odins  Valhall.  Redan  787  visade  nordmännen  sig  vid  den 
engelska    kusten.     Efter    832   förnyade   de  nästan   årligen  sina  plundringståg, 


Fig.   111.     Ludvig  den  heliges  skepp  i  13:e  århundradet. 
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och  sedan  den  angelsachsiske  konungen  Ethelred  I  (871)  stupat  i  striden  emot 
dem,  fingo  de  fast  fot  på  Englands  kust. 

De  nordiska  fartygen  från  9:e  till  12:e  århundradet  voro  af  olika  slagr 
allt  efter  som  de  tjenade  fredens  eller  krigets  syften  eller,  hvilket  "var  lika 
vanligt,  båda  på  en  gång.  Lastskeppet,  byrdingen,  skilde  sig  lika  mycket 
från  köpmansskeppet,  knorren,  som  denna  från  draken  eller  härskeppet. 
I  de  isländska  sagorna  från  denna  tid  omtalas  Olaf  Trygvassons  drake  som 
jätten  bland  de  skandinaviska  fartygen.  Detta  skepp  öfverträfFade  i  skönhet^ 
storlek  och  utsiring  allt,  hvad  man  dittills  i  den  vägen  sett.  Det  hade  på 
hvar  sida  34,  enligt  andra  uppgifter  58  åror,  och  får  man  tro  sagornas  be- 
skrifning  deraf,  hade  det  ungefär  samma  längd  som  de  stora  galererna  i  16:e 
århundradet.  Drakarna  borde  kunna  motstå  ett  mera  stormigt  haf;  de  voro 
derför   breda,    hade  hög    akterspegel,    samt    för  att   kunna  flyta  på  grundare 

vatten,    platt    botten    och    ringa 
djupgående.  , 

Nordmännens  krigsskepp  voro 
allesammans  lika  i  för  och  akter, 
med  undantag  af  några,  som  i 
framstammen  hade  en  liten  egen- 
domlig påbygnad,  kastellet,  der 
bågskyttar  och  slungare  hade  sin 
plats.  Framstammen  bar  som  ga- 
lion  bilden  af  ett  drakhufvud,  me- 
dan bakstammen  slutade  i  en 
ringlande  stjert;  deraf  namnet. 
Så  väl  fram-  som  bakstam  var 
betydligt  upphöjd  öfver  mellan  - 
skeppet.  Om  de  nordiska  farty- 
gens inredning  har  man  sig  ingen- 
ting med  säkerhet  bekant.  De 
hade  vanligen  blott  en  mast  med  ett  råsegel;  dock  skola  äfven  vikingaskepp 
förekommit  med  två  segel,  ett  i  fören  och  ett  i  aktern.  Rodret  var  en  spad- 
formig,  bred  åra  med  ett  kryckhandtag  och  akterut  anbragt  på  båda  sidorna 
om  fartyget.  Nordmännens  ankare  voro  nästan  lika  med  nutidens,  dock  hade 
de  ännu  ej  den  nu  brukliga  ankarstocken  af  trä  eller  jern. 

I  12:e  århundradet  uppkommo  galejorna,  ett  slags  galerer,  som  voro  bygda 
för  snabbsegling  och  försedda  med  blott  en  rad  roddarbänkar.  Galejorna 
hade  blott  en  mast  i  främre  delen  af  fartyget.  En  mindre  galeja  var  den  så 
kallade  galeonen,  hvilken,  såsom  kortare  och  mera  snabbseglande,  kunde  med 
långt  kraftigare  verkan  kasta  den  grekiska  elden,  som  utgjorde  den  tidens 
artilleri.  Då  galejorna  fingo  en  bredare  och  bukigare  form,  uppstod  deraf 
senare  galea  gros  sa.  Af  galejorna  hade  somliga  två,  andra  tre  åror  på  en 
och  samma  bänk,  och  senare,  särdeles  i  16:e  århundradet,  funnos  sådana,  som 
hade  ända  till  fem  åror. 


Pig.   112.     Skandinaviskt  skepp  från  12:e  århundradet. 
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Den  flotta,  på  hvilken  13:e  århundradets  korsfarare  under  Ludvig  den 
helige  seglade  till  Palestina,  visar  de  väsentligaste  förändringar,  skeppsbyg- 
geriet  dittills  undergått.  Det  var  endast  med  biträde  af  genovesernas  och 
venezianernas  sjömakt,  Ludvig  kunde  få  ihop  de  1  800  fartyg,  han  behöfde  till 
krigshärens  öfverfart.  I  de  förhyringskontrakt,  som  för  detta  ändamål  upp- 
gjordes, läsa  vi  t.  ex.  om  skeppet  Santa  Maria,  att  det  hade  två  däck  och 
två  master,  två  kampanjer  eller  halfdäck  öfver  hvarandra  och  ett  täckt  gal- 
leri till  strid;  det  var  bemannadt  med  110  man,  och  dess  längd  utgjorde  57 
alnar.  Seglen  på  nästan  alla  fartygen  i  denna  flotta  voro  af  bomullsväf  och 
till  formen  trekantiga.  Masternas  antal  var  blott  två,  men  redan  i  början  af 
15:e  århundradet  uppsatte  man  ända  till  fyra  och  ännu  flera  master,  såsom  man 


Fig.   113.     Portugisiskt  skepp  från   15:e  århundradet. 


kan  se  af  fig.  114,  som  visar  ett  skepp  från  denna  tid,  på  hvilket  dock  redan 
fyrkantiga  segel  förekomma  jemte  de  trekantiga. 

Galejorna  i  13:e  århundradet  hade  äfven  förändrat  sig  något  mot  förut; 
finare  och  smäckrare  bygda  än  under  det  föregående  århundradet,  utgjorde  de 
förelöpare  till  galererna,  som  i  14:e  århundradet  blefvo  de  allmänna.  Dessa 
snabbseglande  fartyg  hade  på  begge  sidor  24  till  26  åror  och  voro  stundom 
öfver  53  alnar  långa. 

De  mest  betydande  fartygen  i  14:e,  15:e  och  16:e  århundradena  voro 
karrekerna,  som  hade  en  större  drägtighet  och  ofta  lastade  400  ton.  Karre- 
kerna  i  14:e  århundradet  hade  blott  två  master;  i  det  15:e  fingo  de  tre,  längre 
fram  fyra.  Däckens  antal,  som  i  början  utgjorde  tre,  steg  slutligen  ända  till 
sju;    för-    och    akterdäcken    voro   tre   till  fyra  manslängder  högre  än  mellan- 
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däcket  och  bildade  i  fartygets  begge  ändar  kastell,  af  hvilka  livar  t  och  ett 
förde  minst  35  till  40  kanoner. 

Galeasen,  som  uppstod  af  galea  grossa,  liksom  den  senare  uppstått  af 
galejan,  hade,  liksom  karreken  och  andra  fartyg,  ett  kastell  både  på  för-  och 
akterdäck.  På  fördäcket  stodo  tolf  kanoner  i  tre  rader  öfver  hvarandra,  på 
akterdäcket  blott  tio  i  två  rader.  Galeaserna  hade  32  roddarbänkar,  tre  ma- 
ster och  latinska  eller  trekantiga  segel.  I  byggandet  af  galeaser  voro  vene- 
zianerna  företrädesvis  mästare,  och  deras  i  den  tidens  historia  berömda  Bu- 
centauro tillhörde  detta  slags  fartyg. 

I  12:e  århundradet  voro  venezianerna  öfver  hufvud  herrar  på  Medelhaf- 
vet;  1170  segrade  30  venezianska  galerer  öfver  kejsar  Friedrichs  75,  och  med 
anledning    af   denna    seger  skall   den  fest  ha  blifvit  införd,    som  man  kallade 


Fig.   114.     Bucentauro  eller  dogens  skepp. 


dogens  förmälning  med  hafvet.  Han  egde  rum  på  Kristi  himmelsfärdsdag,  och 
den  ofvan  nämda  Bucentauro  spelade  dervid  hufvudrolen.  Detta  praktskepp 
var  52  alnar  långt  och  11  alnar  bredt,  in-  och  utvändigt  rikt  förgyldt  och 
smyckadt  med  konstrika  träsniderier.  Rundt  omkring  relingen  gick  en  prydlig 
balustrad.  Det  hade  dubbelt  däck.  I  skeppets  akter  fans  ett  högt  liggande 
kabinett  med  dogens  tron.  Afven  denna  del  af  skeppet  omgafs  af  en  balu- 
strad. Längst  förut  utsköto  två  snablar,  af  h vilka  den  längsta  var  omkring 
7y2  alnar  lång.  På  festfärden  var  hela  däcket  betäckt  med  en  rikt  guldstickad 
sammetsmatta.  Med  all  sin  prakt  var  dock  fartyget  ovigt  och  lätt  utsatt  for 
att  kantra;  derför  företogs  färden  endast  vid  lugnt  väder.  Åtföljd  afsinhof- 
stat,  begaf  sig  dogen  om  bord,  medan  musiken  spelade  en  marsch.    Kanalerna 
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rundt  omkring  voro  betäckta  med  gondoler  och  de  för  ankar  liggande  fartygen 
festligt  smyckade  med  flaggor.  Klockringning  ocli  kanondunder  förkunnade 
festtågets  början.  Vid  ön  S:t 
Helena  slöt  sig  patriarken  till 
tåget  och  hälde  ett  stort  fat  med 
vigvatten  i  hafvet  för  att  före- 
bygga storm  och  oväder;  derpå 
styrde  man  ett  litet  stycke  ut  till 
jös,  medan  kastellen  på  begge 
sidorna  om  hamnen  gåfvo  kanon- 
salut. Man  vände;  dogen  trädde 
ut  ur  sitt  kabinett  på  ett  galleri, 
och  under  pr  esternas  böner  ka- 
stade han  en  ring  af  obetydligt 
värde  i  hafvet.  Genom  denna 
ceremoni  skulle  dogens  förmälning 
med  hafvet  och  hans  herravälde 
deröfver  på  ett  symboliskt  sätt 
betecknas. 


Engelskt  krigsskepp  från  1 5  :e  århundradet. 


Liksom  af  så  mycket  annat,  är  Karl  den  store  äfven  skapare  af  den  för- 
sta tyska  sjömakten;  808  anlade  han  en  hamn,  som  sedermera  vann  stor  rykt- 
barhet. Men  med  kej- 
sarens död  förföll  äf- 
ven Tysklands  sjö- 
makt, och  det  dröjde 
länge,  innan  tyskarna 
detta  hänseende  åter 
gåfvo  något  lifstecken 
ifrån  sig. 

Först  då  hansan 
uppstod,  uppträdde  de 
åter  aktningsbjudande 
på  hafvet,  sedan  en 
friesisk  flotta  redan  ti- 
digare under  korstå- 
gen eröfrat  Damiette 
(1218).  Utan  kompass 
och  sjökort  hade  de 
på  sina  starka  flod- 
fartyg farit  från  Nord- 
sjön ända  till  Nils 
mynning.  Hanseater- 
nas  örlogs  skepp,  kog- 
ger,    voro   fartyg  med  höga  bord,  en  enda  mast  och  rodret  på  sidan. 


Fig. 


116.     Engelskt  krigsskepp  från  senare  hälften   af  15:e  år- 
hundradet, kalladt  »Henrik  med  Guds  nåde». 


Man- 
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skåpet  var  förhyrdt;  i  ett  sjökrig  gick  dock  den  krigsöfvade  ungdomen  under 
borgmästarens    anförande   om  bord.     Krigsskeppen  utmärkte   sig   ännu  genom 

det  höga  kastellet  i  för- 
och  bakstammen. 

Huggna  ur  s amma- 
block som  de  hanseati- 
ska  sjömännen  voro  det 
14:e  och  15:e  århundra- 
denas sjöröfvare,  som 
oroade  Nord-  och  Öster- 
sjön. Af  de  lifsmedel, 
viktualier  eller  fetalier, 
hvarmed  de  försågo  sina 
röfvarnästen,  t.  ex.  Neu- 
werk  utanför  Elbes  myn- 
ning, fingo  de  namnet 
fetaliebröder;  af  den 
lika  fördelningen  af  by- 
tet kallades  de  äfven 
voro  Klas   Störtebeker  och  Gott- 


Fig.   117.     Veneziansk  galer,  sedd  akterifrån. 


ikendeeler.     De   ryktbaraste   bland    dem 
fried  Michel,  om  hvilka  det  ännu  heter  i  folkvisan: 

Störtebeker  und  Götke  Micheel 
De  rooften  beede  to  liken  deel. 

Fetaliebröderna  eröfrade  1394  Gotland  och 
blefvo  så  farliga,  att  alla  sjöstäder  vid  Öster- 
sjön och  Nordsjön  slöto  förbund  emot  dem. 
Det  lyckades  1402  hamburgarna  att  utrota 
detta  plågoris,  men  de  saknade  ej  efterföljare. 
Särskildt  var  det  svårt  for  frieserna  att  upp- 
höra med  sjöröfveriet.  Ryktbarast  bland  dem 
blef  långa  Peters  från  Hörnum,  som  omkring 
1500  med  sina  fartyg  genomströfvade  hela 
Nordsjön  från  Texel  i  Holland  ända  upp  till 
Jylland.  Hans  flotta  räknade  500  man,  och 
stegel  och  hjul  voro  märket  i  hans  flagga. 

Karavellerna,  af  hvilka  Colombo,  då 
han  i  Palos  utrustade  sina  skepp,  bildade  den 
lilla  flotta,  som  skulle  gifva  verlden  en  ny  ge- 
stalt, voro  ursprungligen  enkla  kustbåtar,  men 
med  tiden  öfvergick  namnet  äfven  på  större, 
åtminstone  temligen  ansenliga  fartyg.  Kara- 
vellen  hade  fyra  master:  två  på  fördäck  med 
råsegel  och  två  på  akterdäck  med  latinsegel.  Denna  tackling  gjorde  kara- 
vellen    användbar    till'  allt.     Stora    laddningar  kunde  han   visserligen   ej  taga 


Fig.    118.     Colombos   fartyg, 
en  gammal    afbildning). 


(Efter 
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om  bord,  men  var  dock  tillräckligt  stor  för  att  rymma  90  man  och  lifsmedel 
for  en  lång  resa.  Det  fartyg,  hvarpå  det  vestra  halfklotets  odödlige  upptäc- 
kare anträdde  sin  färd,  hette  Santa  Maria,  de  begge  andra  La  Pinta  och 
La  Nina.  I  medeltal  tillryggalade  dessa  fartyg  en  knapp  half  svensk  mil  i 
timmen;  från  Palos  till  San  Salvador  behöfde  Colombo  70  dagar. 

Med  Amerikas  upptäckt  tog  sjöfarten  ett  jättesteg  framåt,  och  Cristoforo 
Colombo  lade  grunden  till  den  spanska  sjömakten.  Efter  denna  stora  hän- 
delse var  det  helt  naturligt,  att  sjöfarten  skulle  draga  sig  till  Atlantiska  haf- 
vet.  Medelhafvet,  som  så  länge  varit  skådeplatsen  för  hennes  utveckling,  för- 
lorade sin  gamla  glans,  och  om  äfven  de  kraftiga  nationer,  som  bodde  vid 
dess  stränder,  hindrade  det  att  nedsjunka  till  ett  blott  inhaf,  var  dock  spiran 
taget  ifrån   det.     Ställningen   var  nu  blifven  en  annan  än  i  14:e  århundradet, 


Fig.   119.     Galer  från  15:e  århundradet. 


då  italienarna,  i  synnerhet  venezianerna,  genoveserna  och  pisanerna,  hade 
handeln  öfver  Konstantinopel  ända  långt  in  i  Asien  fullkomligt  i  sina  händer 
och  intet  annat  folk  kunde  täfla  med  dem.  Denna  förändring  i  sjöfartens 
utsträckning  inverkade  naturligtvis  äfven  på  fartygens  bygnadssätt.  Ty  i 
sjöstaterna  vid  Atlantiska  hafvet  utvecklade  sig  småningom  de  former,  i 
hvilka  vi  redan  skåda  urtypen  till  våra  nu  varande  fartyg,  medan  man  i  Me- 
delhafvet höll  fast  vid  det  gamla  sättet,  d.  v.  s.  jemte  segel  brukade  åror 
långt  in  i  l7:e  århundradet.  Då  turkarna  eröfrade  Konstantinopel,  islam  ut- 
bredde sig  öfver  den  grekiska  överlden  och  barbareskstaterna  på  Afrikas  norra 
kust  vunno  stor  betydenhet,  bygde  dessa  folk  sina  fartyg  efter  venezianernas 
och  genovesernas  mönster.  Från  masterna  vajade  flaggan  med  halfmånen,  och 
en  lång,  vid  bogen  fäst  sporre  satte  de  turkiska  galererna  i  stånd  att  instöta 
motståndarnas    bordplankor.     Denna   form  på  fartygen  fortfor  länge  att  vara 
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den  herskande.  Till  och  med  i  I7:e  århundradet  se  vi  fartygen  ännu  med  tre, 
stundom  fyra  master,  ofta  utan  bogspröt  och  klyfvarbom,  hvars  stora  bety- 
delse och  förmåga  att  underlätta  vändningen  och  andra  rörelser  man  då  ännu 
ej  allmänt  kände.  Masterna  äro  ännu  temligen  låga,  och  hvar  mast  har  i 
regeln  blott  ett  segel.  Med  ett  så  ringa  antal  segel  är  tacklingen  naturligtvis 
mycket  enkel  och  består  af  några  få  löpande  trossar  och  fasta  vant.  Roddar- 
bänkarna anser  man  ännu  ej  alldeles  obehöfliga  och  ser  deri  ett  medel  att  vid 


Fig.   120.     C  ristofor  o  Colombo.     Efter  en  bild  i  »Les  grands   voyageurs». 


vidriga  vindar  ersätta  bristen  på  manöverfärdighet.  Derjemte  håller  man  ännu 
fast  vid  den  gamla  förkärleken  för  kastellformiga  öfverbygnader  i  för-  och 
bakstammen. 

Upptäckternas  tiden varf.  Med  upptäckten  af  kompassen  genom 
italienarna  i  början  af  14:e  århundradet  begynner  för  sjöfarten  ett  nytt  skifte, 
som  i  storartad  verksamhet  endast  kan  jemföras  med  ångkraftens  införande  i 
sjöväsendet.  Kompassen  blef  på  fartyget  en  oumbärlig  vägvisare,  ty  han 
allena  kan,    då   ingenting    annat  än  himmel  och  haf  synes,    visa  seglaren  den 
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rätta  kosan.  Dittills  hade  sjöfarten  endast  sträckt  sig  till  floder  och  ku- 
ster, men  nu  lockade  den  ständigt  mot  norr  pekande  magnetnålen  sjöman- 
nen ut  på  oceanens  okända  rymder.  Med  tillhjelp  af  »seglingsstenen»,  så- 
som hanseaterna  kallade  magneten,  kunde  man  utan  fruktan  att  fara  vilse 
segla  ut  på  hafvet.  Nu  begynte  den  stora  sjöfarten,  långresorna;  årorna 
försvunno  alldeles  på  verldshafvet,  och  seglen  blefvo  allrådande.  I  Europa 
var  det  företrädesvis  portugiserna,  som  gingo  i  spetsen  vid  dessa  företag. 
Innan  de  epokgörande  upptäckterna  af  en  Colombo  och  en  Vasco  da  Garna 
kunde  komma  till  stånd,  behöfdes  det  föregångare,  som  banade  väg.  En  lätt 
öfverskådlig  sammanställning  af  allt,  man  dittills  kände  om  vår  jord,  var  en 
nödvändig  förutsättning  för  vidare  upptäckter,  och  om  uppfyllandet  af  detta 
vilkor  har  i  synnerhet  den  af  oss  redan  förut  omnämde  Martin  Behaim 
inlagt    stora    förtjenster.     Han    var  född  _ 

omkring  1459  i  Niirnberg  och  tillhörde 
en  af  dess  gamla  patriciska  köpmans- 
slägter.  I  besittning  af  stora  matema- 
tiska och  geografiska  kunskaper,  gjorde 
han  större  resor,  besökte  Yenezia  och 
Antwerpen  och  kom  1480  till  den  portu- 
gisiske konungen  Affonso  Y:s  hof.  Re- 
dan 50  år  förut  hade  tysk-flandriska 
köpmän  anlagt  en  koloni  på  de  nyupp- 
täckta Azoriska  öarna  Fayal  och  Pico. 
Nybyggarnas  antal  var  i  synbar  tillväxt; 
kolonin  bestod  1490  af  flera  tusen  tyskar 
och  flämingar.  Deras  öfverhufvud  var 
den  ädle  riddar  Jobst  von  Hurtter,  herre 
till  Moorkirchen.  Han  och  hans  efter- 
kommande hade  fått  kolonin  som  ärftligt 
län.  Martin  Behaim  gifte  sig  med  hans 
dotter  Johanna.  Af  Marco  Polos  resor 
kände  han  det  berömda  Cipangu  (Japan) 

äfvensom  den  i  östra  Indien  liggande  överiden.  Han  förbättrade  det  gamla 
astrolabiet  (stjernvinkelmätaren)  till  höjd  mätare  under  namnet  qvadrant  och 
åtföljde  den  flotta,  som  konung  Joäo  under  amiral  Diego  Cao  utskickade  till 
utforskande  af  Afrikas  vestkust,  samt  deltog  den  18  januari  1485  i  uppresan- 
det af  den  portugisiska  minnesstoden  i  närheten  af  Godahoppsudden.  Till 
belöning  för  sina  tjenster  utnämdes  han  till  riddare  af  Kristusorden,  deltog  i 
ännu  flera  portugisiska  upptäcktsresor  och  besökte  1492  sina  slägtingar  i 
Niirnberg,  samma  år  Colombo  upptäckte  Nya  verlden.  Samma  år  fullbordade 
äfven  riddar  Martin  Behaim  i  sin  födelsestad  det  berömda  »jordäplet»  (glo- 
ben), på  hvilket  alla  äldre  och  nyare  upptäckter  voro  utmärkta  och  hvilket 
han  förärade  sin  födelsestad.  Behaim,  som  kejsar  Maximilian  kallat  »den 
mest  vidtbereste   tysken»,   återvände   sedan  till  Lisboa  och  Fayal,  skickades  i 


Fig.   121.     Prins  Enrique  el  navegador. 
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diplomatiska    värf,    blef   tillfångatagen  på*  hafvet  och  förd  till  England,  samt 
dog  i  Lisboa  den  29  juli  1507.    Hans  graf  finnes  hos  dominikanerna  derstädes. 

Om  man  också  ej  kan  omedelbart  uppvisa,  hvilket  inflytande  Behaim 
hade  på  de  upptäckter,  som  sedan  gjordes  af  Colombo  och  Magelhaens,  äro 
dock  alltid  hans  förtjenster  om  sjöväsendets  och  geografins  framsteg  tillräck- 
ligt stora  för  att  anvisa  honom  ett  hedersrum  bland  den  tidens  framstående 
män.  Särdeles  blef  hans  glob  af  stor  vigt  för  en  åskådlig  framställning  af 
jordytan  och  för  kartografin  i  hennes  helhet.  Med  globen  börjar  en  ny  period 
i  framställningen  af  kartor.  Länge  hade  Ptolemeos'  gamla  kartor  herskat, 
och  sjelfva  de  stjernkunniga  araberna  hade  varit  oförmögna  att  använda  sina 
astronomers  arbeten  för  kartografin,  till  dess  med  kompassens  upptäckt  från 
böljan  af  14:e  århundradet  italienarna  utarbetade  så  kallade  kompasskartor. 
Med  Martin  Behaim  böljar  dock  den  rationela  tyska  kartritarskolan.  Johann 
S tö f fler  (död  1531)  och  nlirnbergaren  Werner  använde  först  det  stereo- 
grafiska gradnätet.  Ett  ännu  större  framsteg  gjordes  i  16:e  århundradet  af 
Geraard  Kr e mer  från  Duisburg,  hvilken  kallade  sig  Mercator,  då  han 
upptäckte  den  efter  honom  uppkallade,  öfverskådliga  och  ännu  i  dag  allmänt 
begagnade  projektionen.  Ännu  länge  innehade  tyskarna  främsta  rummet  inom 
kartografin,  och  sådana  namn  som  Postell,  Ortelius,  Cellarius,  Homann 
skola  alltid  intaga  ett  aktadt  rum  i  dess  historia. 

Men  innan  ännu  Martin  Behaim  utfört  sin  glob,  hade  portugiserna  redan 
sväfvat  vida  ut  öfver  oceanens  dittills  kända  delar.  Prins  Enrique,  konung 
Joäo  I:s  snillrike  och  högt  sträfvande  son,  föranstaltade  de  lyckliga  och  frukt- 
bärande sjöexpeditioner,  som  efter  1416  företogos.  Deras  föremål  var  Afrika, 
som  hittills  varit  en  nästan  fabelaktig  verldsdel;  också  kan  man  säga,  att  det 
nu  blef  för  andra  gången  upptäckt.  Under  hans  ledning  upptäckte,  portugi- 
serna 1449  Madeira  och  Azorerna  och  fälde  1484  ankar  på  Guineas  guldkust. 
Två  år  senare  tränger  Bartholommeo  Diaz  fram  ända  till  Godahoppsudden, 
och  tolf  år  derefter  finner  Vasco  da  Garna  sjövägen  till  Ostindien.  Sådana 
framgångar  uppväckte  andra  staters  afund. 

Genovesen  Cristoforo  Colombo  erhöll  af  Isabella  af  Castilien  tre  far- 
tyg för  att  uppsöka  en  vestlig  väg  till  Ostindien  och  upptäckte  den  12  okto- 
ber 1492  efter  70  dagars  färd  San  Salvador  (Guanahani  eller  Cat-island). 
Dermed  voro  Vestindien  och  Amerikas  hela  fastland  för  alltid  öppnade  för 
européerna.  Ett  omätligt  fält  öppnar  sig  nu  för  upptäcktsandan;  bort  öfver 
oceanen  sväfvar  äfventyrarens  blick  ej  mindre  än  köpmansfurstens  och  den 
fromme  prestens.  Knapt  har  Colombo  visat  vägen,  förr  än  en  oafbruten  rad 
af  nya  resor  börjar.  Amerigo  Yespucci  inlägger  1499  stor  förtjenst  om 
Pariavikens  undersökning  och  vinner  äran,  att  den  nya  verldsdelen  småningom 
uppkallas  efter  honom.  Sebastian  o  Caboto  uppräcker  Labrador  och  New- 
foundland, Cabral  1500  Brasilien,  Ponce  de  Leon  1512  Florida.  Följande 
år  framtränger  Balboa  öfver  Panamanäset,  och  för  det  första  blekansigtet 
upprullar  nu  Stilla  oceanen  sin  omätliga  vattenslätt.  Portugisen  Magelhaens 
gör    1519 — 1521    den  första  jordkringseglingen  och  upptäcker  det  efter  honom 
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uppkallade  sundet  vid  Amerikas  södra  spets.  Hernando  Cortez  eröfrar 
1519  Mejico,  aztekernas  land,  Pizarro  1526 — 1531  Peru,  medan  tyska  köp- 
mansfurstar, ivelserna  i  Augsburg,  låta  sina  krigskaptener  Al  fin  ger  och 
Federmann  eröfra  Venezuela,  som  de  ända  till  1558  behålla. 

Dessa  upptäckter  satte  Europa  i  en  feberaktig  rörelse.  Törsten  efter  guld 
och  längtan  efter  äfventyr  lockade  en  stor  mängd  till  de  nya  underbara  län- 
derna, der  man  efter  de  svindlande  berättelserna  drömde  sig  ett  paradisiskt 
lif  utan  möda  och  arbete  och  med  öfverflöd  på  alla  njutningar.  Illusionen  blef 
dock  snart  skingrad,  och  krig  och  sjukdomar  bortryckte  många  af  dessa  fantaster. 
Det  oaktadt  steg  utvandringsströmmen  till  den  nya  kontinenten  allt  mera,  och 
sedan  anspråken  inskränkt  sig  inom  förnuftiga  gränser,  utvecklade  sig  små- 
ningom ett  lifligt  varuutbyte.  Man  uppsökte  allt  flera  nya  vägar  till  Amerika, 
och  sedan  man  för  de  hindrande  ismassorna  uppgifvit  tanken  att  genom  nord- 
vestra  genomfarten  uppnå  Indien,  började  man  i  nordostlig  riktning  söka  det 
efterlängtade  målet.  Engelsmännen  Willoughby  och  Chancelor  kommo 
på  dessa  resor  till  Rysslands  norra  kuster  och  landade  i  Hvita  hafvet  på  det 
ställe,  der  nu  Arkangelsk  ligger.  >  I  engelsmännens  spår  följde  holländarna, 
hvilka  äfven  omkring  norra  Asien,  hvars  utsträckning  då  ännu  var  obekant, 
ville  söka  uppnå  Kina  och  Indien.  Sjöfararen  Barent  eller  Barents  (en  för- 
kortning af  Bärentszoon)  gjorde  1594  och  1596  fåfänga  försök  att  komma 
fram  mellan  Novaja  semljas  båda  öar  eller  omkring  dess  norra  spets,  och 
det  senare  året,  sedan  han  upptäckt  Spetsbergens  ögrupp,  blef  han  vid  norra 
ändan  af  Novaja  semlja  infrusen  och  måste  med  sjutton  följeslagare  i  ett 
brädskjul  öfvervintra  på  dessa  ogästvänliga  kuster.  Då  skeppet  ej  kunde 
komma  lös  ur  isen,  vågade  manskapet  sig  i  två  båtar  ut  på  hafvet  och 
lyckades  slutligen  efter  utståndna  svåra  lidanden  och  faror  uppnå  fast- 
landet. .Men  Barent  och  sju  af  hans  kamrater  voro  ej  mer  bland  de  lef- 
vandes  antal. 

De  fruktlösa  försöken  att  på  en  nordostlig  väg  uppnå  Indien  uppgåfvos 
slutligen,  och  upptäcktsifvern  vände  sig  till  det  ännu  mindre  bekanta  Söder- 
hafvet.  I  medlet  af  16:e  århundradet  grundades  Englands  sjömakt.  På  Henrik 
VIILs  tid  (1509 — 1547)  bygde  man  väldiga  tredäckare  med  fyra  master, 
höga  akter-  och  förkastell  samt  formligen  späckade  med  kanoner.  Den  vig- 
tiga uppfinningen  af  styckeportar  härleder  sig  dock  från  en  fransman,  De- 
charges.  Redan  1503  hade  Englands  första  stora  krigsskepp,  Great  Harry, 
lupit  af  stapeln  i  Portsmouth.  Med  sådana  skepp  drogo  engelsmännen  nu 
ut  på  oceanens  okända  rymder.  Som  verldsomseglare  utmärkte  sig  i  synner- 
het amiral  Francis  Drake,  hvilken  till  belöning  för  sina  djerfva  bragder 
och  särdeles  för  sin  kraftiga  medverkan  till  spanska  armadans  förstöring 
äfvensom  för  sina  upptäcktsresor  blef  af  drottning  Elisabeth  slagen  till  rid- 
dare, hvilket  med  mycken  högtidlighet  skedde  om  bord  på  hans  skepp.  Till 
berömda  holländska  upptäckare  och  sjöfarare  räknas  Schouten  och  Jakob 
le  Maire  (1615 — 1616),  hvilka  först  kringseglade  Kap  Horn  och  gjorde  upp- 
täckter i  Söderhaf vet,  samt  den  store  Abel  T  asm  an  1642,  hvilken  vi  ha, 
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att  tacka    för  upptäckten  af  den   efter  honom  uppkallade  ön  Tasmania,  Nya 
Zeeland  och  Vänskapsöarna. 

På  dessa  färder  upptäcktes  en  mängd  öar,  man  lärde  bättre  känna  Ame- 
rikas vestra  och  östra  kuster,  Molukkerna,  Nya  Guinea,  Kina  och  Japan, 
genom   försöken   att   finna  en  nordvestlig  genomfart  till  Indien  förbereddes  en 


Fig.   122.     Engelskt  krigsskepp  från   16:e  århundradet  och  Henrik  VIILs  tid. 


noggrannare   kännedom    om   polarländerna,   och  Australiens   obekanta  fastland 
afslöjade  sig  allt  mera. 

Det  var  företrädesvis  engelsmännen,  som  verksamt  ingrepo  i  upptäck- 
ternas gång.  Da  vis  upptäckte  1585  inloppet  till  den  stora  hafsviken  mellan 
Grönlands  vestra  och  Nordamerikas  östra  kust,  B  af  fin  framträngde  1615 
längre  i  norr  och  upptäckte  Lancastersundet.  Nu  böljade  äfven  sträfvandet 
att  undersöka  de  upptäckta  ländernas  inre  och  knyta  handelsförbindelser  med 
de  olika    folken;    men   de  ursprungliga  upptäckarna  och  eröfrarna,  spaniorer 
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och  portugiser,   träda  allt  mer  i  bakgrunden  och  undanträngas  af  engelsmän, 
fransmän  och  holländare. 

Alla  dessa  folk  sökte  vända  sina  upptäckter  till  sin  nytta.  Redan  nu  ut- 
vecklade sig  fröet  till  dessa  kolonier,  som  sedermera  antingen  mognat  till  sjelf- 
ständiga  stater  eller  ännu  anses  som  värdefulla  rikedomskällor  för  moderlandet. 
Fransmännen  fingo  fast  fot  i  Canada,  hvilket  de  kallade  Nya  Frankrike,  och 
1682  i  Louisiana.  I  Nya  Englands  stater  lades  grunden  till  den  stora  amerikan- 
ska unionen.  Spaniorerna  upprättade  vicekonungariken  i  Central-  och  Syd- 
amerika, hvilka  först  i  bör- 
jan af  19:e  århundradet 
utbildade  sig  till  sjelfstän- 
diga  republiker;  den  vestin- 
diska  överiden  delades  mel- 
lan samtliga  •  nyss  nämda 
folk;  på  Afrikas  kuster  upp- 
stod en  rad  af  handelsfak- 
torier, som  dock  aldrig  an- 
togo  karakteren  af  kolonier; 
och  i  Ostindien,  liksom  i  den 
östasiatiska  överlden,  undan- 
trängde engelsmän,  hollän- 
dare och  portugiser  ömsevis 
hvarandra,  tills  det  förra 
slutligen  stannade  i  engels- 
männens och  den  herliga 
arkipelagen  med  de  rika  soc- 
ker- och  kryddöarna  i  hol- 
ländarnas händer.  Krigshän- 
delserna i  Europa  och  Ame- 
rika från  17:e  till  19:e  år- 
hundradet utöfvade  en  be- 
tydlig inverkan  på  koloni- 
erna och  hade  till  följd,  att 
de  ofta  ombytte  egare.  Så  t. 
ex.  förlorade  fransmännen  Fig.  123 
sina  nordamerikanska  kolo- 
nier, och  med  den  nya  anda,  som  småningom  vann  insteg  bland  folken,  öfver- 
gafs  äfven,  dock  först  efter  hårda  strider,  det  förderfliga  system  för  kolonial- 
politiken, hvilket  hade  till  syfte  att  använda  de  transmarinska  besittningarna 
endast  till  moderlandets  fördel.  Stater,  som  i  likhet  med  Spanien  ej  följt 
med  sin  tid,  ha  dock  bibehållit  systemet  ända  till  våra  dagar. 


Krigsskepp  från  16:e  århundradet,  sedt  akter  ifrån 


Den    svenska    kolonin  i  Amerika.      I  det  kolonisationsarbete,  som  så- 
lunda pågick  i  16:e  och  I7:e  seklen,  har  äfven  vårt  land  deltagit,  och  om  också 
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den  omedelbara  besittningen  endast  blef  af  kort  varaktighet,  är  dock  det  bi- 
drag, Sverige  dermed  gifvit  till  det  stora  amerikanska  statsförbundet,  tillräck- 
ligt märkligt  att  här  förtjena  ett  omnämnande. 

Det  var  under  Gustaf  II  Adolfs  tid  tanken  att  anlägga  ett  svenskt  ny- 
bygge i  Amerika  först  uppstod.  En  holländare,  vid  namn  Ville mITsselinx, 
förelade  konungen  ett  förslag  om  grundande  af  ett  handelskompani  med  ända- 
mål att  drifva  handel  på  Asien,  Afrika  och  »Terra  magellanica».  I  samband 
dermed  stod  äfven  anläggningen  af  ett  svenskt  nybygge  vid  stranden  af  floden 
Delaware  i  Nordamerika.  Konungen  och  Axel  Oxenstjerna,  som  deruti  sågo 
ett  medel  att  bereda  landet  én  inkomst  och  kronan  Sverige  heder  och  anseende, 
omfattade  med  bifall  förslaget,  och  privilegier  utfärdades  efter  tidens  sätt  för 
det  nya  kompaniet,  hvars  officiela  egenskap  framgår  af  dess  titel  »Svea  rikes 
general-handels-kompani,  dirigerat  till  Asiam,  Africam  och  Magellaniam».  Ett 
öppet  kungligt  bref  utfärdades  1626  med  inbjudning  till  sammanskott,  och 
ständerna  gåfvo  vid  riksdagen  följande  året  sitt  samtycke  till  företaget.  Bland 
dem,  som  tecknade  sig  som  delegare,  voro  enkedrottning  Kristina,  furst  Johan 
Kasimir,  riksråden,  de  förnämsta  af  adeln  och  krigsbefälet,  biskoparna  samt 
för  öfrigt  medlemmar  af  nästan  alla  samhällsklasser.  Företagets  utförande 
stäldes  under  ledning  af  en  amiral  med  officerare  och  krigsfolk,  äfvensom 
köpmän  och  embetsmän  Det  tyska  kriget  kom  dock  emellan  och  bragte  hela 
saken  för  en  längre  tid  till  hvila. 

Tio  år  derefter  upptogs  hon  dock  å  nyo,  äfven  denna  gång  af  en  hollän- 
dare, vid  namn  Peter  Men  e  ve  eller,  som  han  äfven  kallas,  Minne  vi  t. 
Denne,  som  förut  varit  i  det  holländska  vestindiska  kompaniets  tjenst,  framhöll 
för  förmyndarregeringen  alla  de  fördelar,  riket  af  ett  sådant  företag  skulle 
skörda,  och  på  ett  så  lockande  sätt,  att  man  beslöt  sätta  den  gamla  planen 
i  verket.  Ett  nytt  kompani  bildades  med  sjelfva  Axel  Oxenstjerna  som  hög- 
ste styresman.  Tillrustningarna  drefvos  med  ifver,  och  1638  afgick  från  Göte- 
borg på  örlogsskeppet  Kalmars  nyckel  och  jakten  Fågel  Grip  den  första 
expeditionen  under  ledning  af  den  ofvan  nämde  Peter  Minnevit,  som  var  ut- 
nämd  till  den  nya  kolonins  förste  guvernör. 

Efter  en  lycklig  resa  framkom  expeditionen  på  hösten  samma  år  till  be- 
stämmelseorten, den  stora  i  Delawarevikens  norra  hörn  utfallande  floden  med 
samma  namn.  Ett  köp  afslöts  här  strax  med  de  kringboende  maniquas  eller 
delawareindianerna,  i  kraft  hvaraf  landet  på  vestra  sidan  om  floden  från  dess 
mynning  till  fallen  vid  det  nu  varande  Trenton  och  så  långt  mot  vester,  som 
önskades,  skulle,  som  det  hette,  i  evärdliga  tider  tillhöra  kronan  Sverige. 
Köpesumman  var  den  vanliga  vid  handel  med  indianerna:  glasperlor,  knap- 
par, gevär,  kulor  och  krut,  filtar  m.  m. 

Kolonisterna  slogo  sig  ned  på  spridda  punkter,  dels  vid  hufvudfloden,  dels 
vid  dess  många  tillflöden  eller,  som  de  af  svenskarna,  förmodligen  efter  lik- 
heten med  de  trånga  bohuslänska  fjordarna,  kallades,  kilar,  sålunda  Maniquas- 
eller  Kristinakilen,  Skör-  eller  Skulkilen,  hvaraf  det  nu  genom  Philadelphia 
verldsberömda  namnet    Schuylkil    sannolikt   bildats.     Vid   Maniquaskilen  an- 
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lades  en  liten  skans,  kallad  Kristina,  der  guvernören  tog  sitt  residens  och 
hvilken  sålunda  blef  kolonins  hufvudort.  På  det  vid  dylika  utflyttningar  öf- 
liga  sättet  återupplifvades  i  det  nya  fäderneslandet  namnen  på  hembygderna, 
och  sålunda  uppstodo  ett  Upland,  ett  Finland,  ett  Korsholm  (en  del  af  kolo- 
nisterna voro  nämligen  finnar),  liksom  hela  kolonin  kallades  Nya  Sverige. 
Alla  dessa  på  sina  egna  gårdar  bosatta  nybyggare  kallades  frimän  i  motsats 
till  ett  antal  arbetsfångar,  som  skickats  med  expeditionen,  men  i  likhet  med 
en  ny  laddning,  som  några  år  derefter  utsändes,  på  kolonisternas  bestämda 
yrkande  måste  hemskickas. 

Namnen  på  ett  stort  antal  af  de  första  utvandrarna  ha  blifvit  oss  be- 
varade. Yi  finna  deribland  utom  en  mängd  Andersson,  Gustafsson,  Johans- 
son, Petersson  o.  s.  v.  namnen  Kock,  Stake,  Kollman,  Springer,  Mollika,  Kin- 
kovo,  Stille  m.  fl.  Det  sistnämda  var  i  synnerhet  ett  namn,  som  länge 
blomstrade  i  kolonin  både  under  och  efter  det  svenska  väldet.  Familjen  ledde 
sitt  ursprung  från  Olof  Stille,  en  af  de  första  nybyggarna,  som  inkommo  med 
Minnevit,  och  härstammande  från  Penningby  i  Roslagen.  Han  bodde  på  ett 
ställe  med  namnet  Techoherassi  vid  Delaware  och  var  af  indianerna  särdeles 
omtyckt.  I  allmänhet  rådde  det  bästa  förhållande  mellan  dem  och  de  svenska 
nybyggarna,  som  bevis  hvarpå  omtalas,  att,  då  strax  efter  kolonins  eröfring 
af  holländarna  ett  svenskt  skepp  inlöpte  i  floden  och  holländarna  tänkte  b e- 
mäktiga  sig  det,  en  skara  delawareindianer  sam  ut  till  det  och  förde  det  i 
säkerhet  förbi  de  holländska  kanonerna. 

Den  nya  kolonins  olycka  var,  att  hon  från  första  början  kom  i  ett  spändt 
förhållande  till  holländarna,  hvilka,  i  besittning  af  Nya  Nederländerna,  nu 
varande  staterna  New- York  och  New-Jersey,  äfven  ville  lägga  under  sig  lan- 
det vester  om  Delaware-.  Genom  klokhet  och  hofsamhet  i  uppträdande  från 
de  svenska  guvernörernas  sida  skulle  en  brytning  sannolikt  kunnat  förekom- 
mas,  helst  holländarna  i  början  föllo  undan  och  svenskarna  hade  god  rätt  på 
sin  sida.  Denna  politik  sökte  också  Axel  Oxenstjerna  inprägla  hos  de  sty- 
rande i  de  instruktioner,  han  för  dem  utfärdade.  Yalet  af  guvernörer  synes 
dock  ej  varit  det  lyckligaste.  Efter  Minnevit,  som  blott  innehade  sin  befatt- 
ning i  fyra  år,  kom  1642  öfverstlöjtnant  Johan  Printz,  en  officer,  som  efter 
en  krigarbana  af  ingalunda  hedrande  art  nu  utsändes  att  vårda  den  unga 
kolonius  angelägenheter.  Med  honom  följde  om  bord  på  skeppen  Farna,  Svan 
och  Caritas  en  ny  skara  utvandrare.  Han  slog  upp  sitt  residens  på  ön  Te- 
nak.ong  i  Delaware,  tre  mil  nedanför  Kristina,  och  anlade  der  en  gård,  som 
måste  haft  vissa  anspråk,  ty  hanjgaf  den  det  ståtliga  namnet  Printzhof. 

I  stället  för  att  i  enlighet  med  sina  instruktioner  söka  åstadkomma  ett 
godt  och  vänligt  naboskap  med  holländarna  retade  han  dem  med  oupphörliga 
demonstrationer.  Holländarna  hade  på  Jersey  sidan  före  svenskarnas  ankomst 
uppfört  ett  fäste,  som  de  kallat  Fort  Nassau  och  som  de  svenska  fartygen 
på  sin  väg  uppför  floden  måste  salutera.  Detta  kunde  ej  tålas,  och  den  nye 
guvernören  anlade  nu  i  närheten  af  Tenakong  nedanför  Fort  Nassau  skansen 
Nya  Göteborg,  som  holländarna  i  sin  tur  måste  helsa,  hvar  gång  de  passé- 
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rade  der  fram.  För  att  återvinna  jemvigten  bygde  äfven  de  ett  fäste  längre  ned, 
Fort  Casimir,  men  det  var  ej  väl  färdigt,  förr  än  den  svenske  guvernören 
hade  ett  Elfsborg  ännu  längre  ned  vid  floden.  Lika  så  lät  lian  på  östra  stran- 
den af  floden,  vid  Santickat,  det  sedermera  genom  Washingtons  seger  berömda 
Trenton,  nedbryta  generalstaternas  der  uppresta  vapen.  Uppdraget  utfördes 
af  en  löjtnant,  som  en  dag  gick  öfver  floden  och  högg  ned  det,  en  mandat, 
som  i  kolonin  synes  ha  väckt  mycken  anklang.  Tilläggas  bör,  att  svenskarna 
i  följd  af  köp  gjorde  anspråk  äfven  på  denna  strand,  der  holländarna  dock, 
som  vi  sett,  förut  anlagt  några  fästen. 

Allt  detta  gaf  näring  åt  fiendskapen  mellan  de  begge  nationerna,  som 
blef  ännu  bittrare,  när  Printz,  vädrande  storm,  i  tid  drog  sig  undan  till  Sverige 
och  hans  efterträdare  Johan  Rising,  efter  ett  kort  interregnum  af  den 
förres  måg,  Johan  Papegoja,  1654  anlände  på  skeppet  Örn  och  under 
sjelfva  uppseglingen  genom  öfverrumpling  tog  Fort  Casimir. 

Den  nye  guvernören,  som  denna  gång  ej  var  militär,  utan  en  civil  embets- 
man  och  hade  titeln  af  generaldirektör,  medförde  utom  embetsmän  och  krigs- 
folk en  ny  skara  utvandrare.  Sådana  hade  äfven  i  flera  omgångar  förut  an- 
ländt;  så  en  1647  med  skeppen  Svarta  kattan  och  Svan.  I  allmänhet 
var  lusten  att  utvandra  redan  denna  tid  så  stor,  att,  när  Örn  afgick  från 
Göteborg,  mer  än  hundra  familjer,  som  sålt  gård  och  grund  för  att  öfver- 
flytta  till  Amerika,  måste  qvarlemnas  af  brist  på  utrymme  om  bord.  Med 
Rising  följde  äfven  ingeniören  Peter  Lindström,  som  hade  i  uppdrag  att 
uppmäta  landet  och  som  frukt  af  sina  arbeten  hemsände  en  beskrifning  med 
åtföljande  karta  öfver  kolonin. 

Guvernör  öfver  Nya  Nederländerna  var  vid  denna  tidPeterStuyvesant, 
en  klok  och  försigtig  man,  som  länge  med  oro  följt-  svenskarnas  företag  och, 
i  dem  fruktande  en  farlig  medtäflare  om  besittningen  af  denna  del  af  Amerika, 
endast  vaktade  på  ett  gynsamt  tillfälle  att  lägga  under  staterna  äfven  den 
vestra  stranden  af  Delaware.  Han  trodde  rätta  ögonblicket  nu  vara  kommet. 
Sjelf  hade  han  fått  förstärkningar  hemifrån,  medan  den  nya  regeringen  i 
Sverige,  i  begrepp  att  inlåta  sig  i  ett  nytt  krig,  ej  kunde  utskicka  några 
sådana.  Med  en  eskader  af  7  fartyg  och  600 — 700  man  visade  han  sig  plöts- 
ligt den  30  augusti  1655  på  Delaware  och  tvang  slag  på  slag  de  båda  svenska 
fästena  Trefaldighet  (det  förra  Fort  Casimir)  och  Kristina  att  utan  strid  ka- 
pitulera. Guvernören,  hans  embetsmän  och  krigsfolket  samt  så  många  af 
kolonisterna,  som  ville  medfölja,  hemfördes  till  Europa  på  ett  holländskt  far- 
tyg; största  delen  föredrog  dock  att  qvarstanna.  Holländarna  fläckade  sin 
seger  genom  grofva  våldsamheter,  och  en  del  af  de  svenska  nybyggarna  bort- 
fördes till  Nya  Amsterdam. 

Detta  slut  fick  det  svenska  väldet  i  Amerika,  sedan  det  varat  i  ej  fullt 
sjutton  år.  Ehuru  instängdt  på  ett  smalt  område  mellan  de  holländska  besitt- 
ningarna i  norr  och  de  engelska  i  söder,  skulle  det  säkerligen  genom  en  klok 
politik  och  med  kraftigt  understöd  hemifrån  ännu  en  längre  tid  kunnat  hålla 
sig  uppe.     Begge  delarna  saknades  dock,  och  undergången  skulle  derför  säker- 
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ligen  förr  eller  senare  följt.  Nekas  kan  emellertid  ej,  att  under  gynsammare 
förhållanden  här  en  lifskraftig  koloni  skulle  kunnat  uppblomstra.  Blimat  och 
jord  passade  förträffligt  för  den  höga  nordens  söner,  de  trifdes  synbarligen 
och  slogo  rot  i  det  nya  fäderneslandet,  och  få  vi  tro  de  svenska  kronister, 
som  upptecknat  den  äldsta  kolonins  öden,  hade  de  i  vida  högre  grad  än  något 
af  de  andra  invandrade  folken  lyckats  genom  redlighet  i  handel  och  vandel 
vinna  indianerna  för  sig.  De  umgingos  med  dem  på  förtrolig  fot,  många  hade 
lärt  sig  deras  språk,  och  en  af  de  första  svenska  presterna  hade  till  och  med 
till  deras  undervisning  öfversatt  Luthers  katekes  på  maniquasspråket.  Det  är 
ej  blott  nationalfåfänga,  utan  en  historisk  erfarenhet  af  svensk  sed  att  be- 
handla mindre  utvecklade  folk,  med  hvilka  vårt  folk  kommit  i  beröring,  som 
föranleder  oss  att  tro,  att  indianernas  öde  under  svenskt  välde  skulle  blifvit 
ett  annat  än  det  sedan  blef. 

Holländarnas  välde  öfver  den  svenska  kolonin  vid  Delaware  blef  för  öfrigt 
ej  långvarigt.  Redan  nio  år  derefter  måste  de  afträda  henne  jemte  sin  egen 
blomstrande  koloni  vid  Hudson  åt  engelsmännen,  som  bibehöllo  dem  ända  tills 
kolonierna  i  slutet  af  följande  århundrade  vunno  sin  sjelfständighet  och  den 
stora  fristaten  bildades.  De  gamla  svenska  slägterna  blandades  snart  med 
holländska  och  engelska  element,  men  svenskt  språk  talades  ännu  i  slutet  af 
sextonhundratalet,  då  svenska  prester  på  deras  egen  begäran  utsändes  till  dem, 
ett  band,  hvarmed  det  gamla  moderlandet  ännu  in  i  vårt  eget  sekel  hållit  ut- 
vandrarnas ättlingar  fästa  vid  sig.  Redan  i  medlet  af  förra  århundradet  var 
dock  modersmålet  till  större  delen  glömdt  och  de  svenska  och  finska  nationa- 
liteterna helt  och  hållet  uppgångna  uti  och  sammansmälta  med  den  engelska. 

Minnet  af  den  svenska  tiden  lefver  dock  ännu  qvar  hos  befolkningen  vid 
Delaware.  I  Wilmington,  det  forna  Kristina,  vid  »Maniquaskilen»,  står  ännu 
qvar  den  gamla  svenska  stenkyrkan  från  1600-talet,  tillika  den  äldsta  i  Amerika, 
och  midt  i  hjertat  af  en  annan  vida  större  stad,  rik  på  alla  vår  tids  indus'triela 
och  vetenskapliga  skatter,  det  glänsande  Philadelphia,  reser  sig  på  det  ställe, 
der  ett  af  de  äldsta  svenska  nybyggena  låg  vid  stränderna  af  »Skulkilen»,  en 
annan  kyrka,  som  gömmer  den  kyrkbok,  på  hvars  blad  en  af  de  första  sven- 
ska presterna  upptecknat  historien  om  kolonin  Nya  Sveriges  korta  tillvaro. 

Tyska  företag  i  17:e  århundradet.  Medan  sålunda  nästan  alla  Europas 
nationer  förvärfvade  transmarinska  besittningar,  låg  Tyskland  i  I7:e  århundra- 
det slaget  till  jorden  och  blödande  ur  tusen  sår.  Furstarnas  blickar  voro 
uteslutande  riktade  på  de  tröstlösa  inre  förhållandena,  och  sålunda  blir  det 
lätt  förklarligt,  att  Tyskland  ej  fick  någon  andel  i  de  rika  gåfvor,  som  öfver 
allt  i  riklig  mängd  stodo  att  vinna.  Ett  enda  undantag  träffa  vi  dock  vid 
denna  tid.  Den  store  kurfursten  af  Brandenburg,  grundläggaren  af  den  preus- 
siska staten,  hade  som  student  i  Leijden  lärt  sig  inse  sjöväsendets  vigt;  sedan 
han  vunnit  provinsen  Preussen  och  dermed  äfven  hamnarna  vid  Königsberg 
och  Pillau,  lade  han  sig  synnerligt  vinn  om  att  grunda  en  preussisk  flotta, 
som  tillika  kunde  tjena  till  skydd  för  de  transmarinska  kolonier,  man  ville 
anlägga  i  Afrika. 
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Königsberg  skulle  upphöjas  till  medelpunkt  för  den  transmarinska  handeln. 
Skeppsbfggmästare  och  matroser  äfvensom  de  råämnen,  som  i  första  hand 
behöfdes  för  byggandet  af  en  flotta,  införskrefvos  från  Holland,  och  snart  ut- 
vecklade sig  en  liflig  verksamhet  på  Pregel  och  i  dess  uthamn  Pillau,  der 
ett  kurfurstligt  amiralitetsråd  fick  sitt  säte.  Med  åtskilliga  stater  afslötos- 
handelsfördrag,  hvarigenom  alla  brandenburgska  handelsfartyg  tillerkändes  de 
förmåner,  som  hittills  kommit  engelsmännen  till  godo.  Meningen  med  dessa 
sjörustningar  var  dock  ej  blott  att  knyta  handelsförbindelser;  till  grund  derför 
låg  äfven  afsigten  att  genom  uppbringande  af  spanska  skepp  göra  sig  betäckt 
för  de  obetalda  summor,  Brandenburg  hade  att  fordra  för  det  understöd,  det 
lemnat  Spanien  mot  Frankrike,  och  hvilka  utgjorde  ungefär  2  millioner.  Den 
unga  flottan  visade  på  ett  hedrande  sätt  sin  sjöduglighet  i  flera  träffningar, 
af  hvilka  hon  i  Mejicoviken  hade  att  bestå  de  sista  före  siii  hemresa. 


Fig.   124.     Engelskt  krigsskepp  från  senare  hälften  af  17:e  århundradet  och  Karl  ILs  tid. 

Närmast  väckt  af  holländska  köpmän,  uppstod  nu  tanken  att  deltaga 
i  handeln  på  Afrika.  För  detta  ändamål  utrustades  två  fartyg,  som  stäldes 
under  den  brandenburgska  örlogsflaggans  skydd.  De  ankommo  lyckligt  till 
Afrika,  och  befälhafvaren,  Blonk,  afslöt  med  tre  negerhöfdingar  ett  fördrag, 
hvari  de  förbundo  sig  att  drifva  handel  endast  med  brandenburgarna.  Flera 
fartyg  med  rika  laddningar  följde  dessa  två  första. 

Uppmuntrad  af  dessa  första  försök,  antog  kurfursten  1682  ett  förslag  till 
handels  drifvande  på  Gröna  udden.  Sällskapet  fick  privilegium  på  30  år  med 
det  förbehåll,  att  det  alltid  skulle  hålla  sig  på  en  mils  af  stånd  från  andra 
makters  nybyggen.  Tillstånd  gafs  till  anläggning  af  en  fast  plats,  och  två 
fregatter,   Der   kurprinz,   kapten   Yoss,  och  Der  moriahn,  kapten  Blonk,  gingo 
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till  sjös  från  Elbe  för  att  verkställa  det  fördrag,  som  året  förut  ingåtts  med 
negrerna. 

Expeditionen  ankom  lyckligt  till  Guldkusten,  der  man  efter  några  stridig- 
heter med  de  afundsjuka  holländarna  på  berget  Mamfro  vid  byn  Pocason 
anlade  ett  fäste,  som  fick  namnet  Gross-Friedrichsburg.  De  der  boende  ca- 
buserna  slöto  förbund  med  brandenburgarna,  och  en  fredlig  handelsgemenskap 
uppstod,  som  holländarna  likväl  ofta  sökte  störa  genom  att  uppvigla  närbo- 
ende negerstammar.  Det  oaktadt  utbredde  brandenburgarna  sig  allt  mera,  i 
synnerhet  sedan  stationen  för  den  lilla  brandenburgska  flottan  blifvit  förlagd 
till  Emden  vid  Nordsjön.  Med  den  store  kurfurstens  död  förföll  likväl  han& 
verk,  och  holländarna  förstörde  de  brandenburgska  fästena. 

Men  holländarnas  makt  till  sjös  var  vid  denna  tid  redan  bruten  genom 
det  engelsk-holländska  sjö- 
kriget. Med  förfallet  af  de- 
ras makt  höjde  sig  Englands, 
som  i  17:e  århundradet  un- 
der Cromwell  utfört  sin  stats- 
hvälfning.  Af  ven  i  afseende 
på  handels-  och  sjöfarts- 
förhållandena inträdde  der 
en  hvälfning  genom  navi- 
gationsakten af  1651,  i 
kraft  hvaraf  främmande  far- 
tyg, som  inlupo  i  engelska 
hamnar,  endast  fingo  införa 
sådana  varor,  som  voro  alst- 
rade i  deras  eget  land.  Med 
det  nya  lif,  som  ingöts  i  alla 
handelsförhållanden,  höjde 
sig  äfven  skeppsbyggeriet, 
och  i  slutet  af  l7:e  och 
början    af  18:e  århundradet 

se  vi  redan  stora  fartyg,  såsom  The  king  of  the  seas  och  The  ocean,  försedda 
med  en  vigtig  tillsats,  klyfvaren.  Masterna  äro  höga  och  från  topp  till  däck 
betäckta  med  segel,  som  uppåt  bli  allt  mindre  och  der  som  »skyskrapa» 
synas  försvinna  i  molnen. 

Vattenvägarnas  osäkerhet.  Bukaniererna.  Den  oväntade  blomstringr 
handeln  under  denna  tid  uppnådde  i  Atlantiska  och  Stilla  hafven,  föranledde 
snart  en  stor  mängd  löst  folk  samt  en  och  annan  person  med  hyfsning  att 
slå  sig  på  sjöröfveri.  Samma  företeelse  som  på  fetaliebrödernas  tid  visade 
sig  å.nyo,  men  denna  gång  i  det  vestra  half klotet.  Ett  kraftigt  handtag  er- 
höll detta  sjöröfveri  äfven  derigenom,  att  spaniorerna  betraktade  Nya  verlden 
som   sin   uteslutande    egendom   och   sökte  utestänga  alla  främmande  folk^från 


Fig.   125.     Den  brandenburgska  fregatten  Der  kurprinz. 
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handeln  dermed.  Detta  väckte  ond  blod  hos  holländare,  fransmän  och  engelsmän, 
hvilka  först  genom  smyghandel  skaffade  sig  del  i  Amerikas  skatter  och  seder- 
mera genom  öppet  anfall  sökte  bryta  det  spanska  monopolsystemet.  Redan 
hade  Drake  och  Cavendish  i  det  engelsk-spanska  sjökriget  brandskattat  de 
spanska  hamnarna  i  Söderhafvet  och  öppnat  den  stora  ringdans,  som  medförde 
den  spanska  sjömaktens  undergång.  Hvad  de  börjat,  det  fullbordade  buka- 
niererna  och  flibustiererna. 

Yestindiens  många  öar  erbjödo  engelska  och  franska  sjöröfvare  ypperliga 
smygvrår,  der  de  kunde  lägga  sig  i  forsat  för  de  spanska  handelsfartygen 
och  hvarifrån  de  lätt  kunde  öfverfalla  kustorterna.  I  böljan  underlägsna,  blefvo 
de  slagna  af  spaniorerna  och  tvungna  att  afstå  från  sjöröfveriet.  De  slogo 
sig  då  ned  på  San  Domingo,  lefde  af  jagt,  och  af  de  halster,  buccane,  hvarpå 
de  rostade  de  slagtade  djurens  kött,  erhöllo  de  namnet  bukanierer.  Snart 
repade  de  sig  dock  åter,'  drogo  till  sig  förstärkningar  och  lyckades  under  be- 
fäl af  en  Morgan  och  en  Sharp  tillfoga  spaniorerna  känbara  förluster.  En 
tid  tänkte  de  till  och  med  grundlägga  en  särskild  fribytarstat,  som  säkerligen 
äfven  skulle  kommit  till  stånd,  om  ej .  England  satt  sig  deremot.  Efter  hand 
blefvo  i  medlet  af  I7:e  århundradet  Campeche,  Portobello,  Chagres,  Panama, 
Yera  Cruz  och  Guayaquil  af  bukaniererna  antingen  belägrade  eller  eröfrade 
och  utplundrade.  Mer  än  en  gång  lade  de  sig  i  forsat  för  den  berömda  silf- 
verflottan,  som  årligen  afgick  från  Acapulco  i  Mejico  till  Manila  på  Filip- 
pinerna för  att  bringa  Nya  verldens  skatter  i  säkerhet. 

Sedan  freden  mellan  England  och  Spanien  var  återstäld,  upphörde  små- 
ningom bukanier-  eller  flibustierväsendet,  såsom  man  äfven  kallade  det  efter 
•engelska  ordet  freebooter,  fribytare,  och  många  af  de  forna  sjöröfvarna  egnade 
sig  åt  fredliga  yrken.  Till  dem  hörde  den  berömde  sjöfararen  William  Dam- 
pier,  som  åtföljt' Morgan  på  hans  tåg  öfver  näset  till  Panama  1671,  verksamt 
deltagit  i  eröfringen  af  denna  stad  och  vid  sjelfva  Manila  gjort  jagt  på  silfver- 
galeonerna.  Trött  vid  sjöröfvarlifvet,  lemnade  han  dock  slutligen  sina  kam- 
rater och  anträdde  i  bri tiska  amiralitetets  tjenst  en  rad  af  upptäcktsresor, 
som  höra  till  de  mest  framstående  i  l7:e  århundradet.  Dampier  genomströf- 
vade  hela  den  östasiatiska  arkipelagen,  kom  1699  till  Australien,  upptäckte 
Nya  Britannien,  det  efter  honom  benämda  Dampiersundet  och  en  mängd  små 
£ar.  På  sin  återresa  till  Europa  led  han  den  24  februari  1701  skeppsbrott 
vid  ön  Ascension  i  Atlantiska  hafvet.  Här  måste  han  lefva  i  en  håla  ända 
till  den  8  april,  då  han  befriades  af  förbiseglande  engelska  krigsskepp.  Hans 
förra  äfventyrliga  lif  försonades  genom  en  glänsande  kedja  af  upptäckter, 
hvarmed  han  riktade  geografin. 

Sjöröfvarstaterna  vid  Medelhafvet.  Vid  samma  tid,  som  Nya  verl- 
den  blef  målet  for  europeiska  sjöfarare  och  conquistadorer,  som  Medelhafvet 
nedsteg  från  sin  gamla  betydenhet,  som  Venezias  och  Genovas  makt  började 
sjunka,  bildade  sig  på  Afrikas  norra  kust  de  muhamedanska  barbaresk- 
staterna    Algier,    Tunis    och    Tripoli.     Deras    sjöröfvarflottor  brandskattade 
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kustländerna,  slogo  mer  än  en  gång  de  talrika  venezianska  galererna  och  för- 
lamade  hela  handeln  på  Medelhafvet.  De  kristna,  som  de  bortröfvade,  slä- 
pades af  dem  i  det  grymmaste  slafveri,  och  sjelfva  Tunis'  förstöring  af 
kejsar  Karl  Y  kunde  blott  för  en  tid  hämma  det  onda.  Ej  ens  johanniter- 
riddarna,  hvilka  på  Malta  uppbygt  sin  starka  klippborg,  förmådde  utrota  bar- » 
bareskerna,  hvilkas  strid  mot  de  kristna  tillika  var  ett  religionskrig.  Många 
europeiska  stater  beqvämade  sig  till  och  med  att  afsluta  fördrag  med  dem 
och  erlägga  tribut,  för  att  deras  flagga  skulle  obehindradt  kunna  svaja  på  Medel- 
hafvet. England  erlade  400  pund  sterling  (7  200  kronor),  Holland  15  000  piaster, 
Danmark  25  000  och  lika  så  Venezia,  Frankrike,  Sverige  och  Spanien.  Redan 
häraf  finner  man,  hvilket  plågoris  dessa  sjöröfvare  voro,  och  endast  små- 
ningom blef  med  Turkiets  förfall,  under  hvars  öfverhöghet  de  stodo,  och  med 
Algiers  eröfring  af  fransmännen  1830  deras  makt  bruten,  om  också  riffpira- 
terna  på  Marokkos  kust  ända  in  i  vår  tid  uppbringade  ett  och  annat  euro- 
peiskt fartyg. 

Sjöröfvarna  i  de  östasiatiska  farvattnen.  Mycken  likhet  med  de  gamla 
bukaniererna  förete  de  malajiska  och  kinesiska  sjöröfvarna  i  Ostasiens  arki- 
pelag, hvars  ölabyrint  med  sina  många  villsamma  farleder,  farliga  klippor  och 
präktiga  vikar  i  sjelfva  verket  synes  liksom  skapad  för  sjöröfveri.  Förbi  de 
stora  öarna  Sumatra,  Java,  Borneo  och  Filippinerna  går  den  stora  handels- 
vägen till  Kina  och  Japan,  hvilken  årligen  befares  af  tusentals  europeiska 
fartyg,  lastade  med  te,  silke,  kryddor,  perlor,  ebenholts,  ris,  peppar,  tobak, 
kaffe  och  socker.  Denna  handel  lider  genom  piraterna  stora  förluster.  Under 
föregående  århundraden  voro  sjöröfvare  derstädes  en  sällsynt  företeelse,  men 
sedan  holländare  och  portugiser  planterat  sin  flagga  på  de  herliga  öarna  och 
underkufvat  de  inhemska  furstarna,  slöto  dessa  förbund  med  hvarandra  och 
utskickade  sjöröfvare  för  att  skada  inkräktarna.  Derigenom  blef  sjöröfveriet 
i  dessa  trakter  satt  i  formligt  system,  och  hela  överiden  från  Nya  Guinea 
ända  till  Sumatra  vimlade  af  fribytare.  Sjöröfveri  anses  hos  dem  ej  som 
ett  brott,  utan  som  en  patriotisk  pligt,  och  särdeles  är  det  de  sjödugliga  ma- 
lajerna, som  med  sina  snabbseglande  pr  au  er  skjuta  fram  från  sina  dolda 
smygvrår  och  söka  uppbringa  de  europeiska  fartygen,  hvilka  nu  sällan  våga 
sig  ut  på  det  östasiatiska  haf vet  utan  att  vara  beväpnade. 

Lika  farliga  som  dessa  äro  de  kinesiska  sjöröfvarna.  Utan  att,  som 
malajerna,  vara  bemyndigade  dertill  af  sina  furstar,  bege  de  sig  ut  på  egen 
hand  och  svärma  med  sina  dsjunker  vida  omkring;  men  många  af  dem  bli 
också  hängda  i  Singapor  eller  Hongkong.  Man  antar,  att  mer  än  100  000 
menniskor  i  östra  Asien  lefva  af  sjöröfveri.  Blott  vissa  tider  af  året  drar 
piraten  ut  på  sin  prau,  antingen,  ensam  eller,  hvilket  är  vanligare,  tillsammans 
med  andra  i  hela  flottor.  Eljest  är  han  fiskare  eller  en  fredlig  åkerbrukare, 
som  bebor  en  liten  landtlig  by  vid  hafsstranden.  Sådana  pirater  äro  i  syn- 
nerhet hafsdajakerna  på  Borneo,  för  hvilka  engelsmannen  James  Brooke 
till  största  delen  förstört  handtverket,  sultanen  af  Sulu,  hvilken  är  en  formlig 
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sjöröfvarkonung,  och  invånarna  på  Mindanao  bland  Filippinerna  äfvensom  på 
Dsjilolo  bland  Molukkerna.  Ofta  ha  ända  till  hundra  sådana  prauer  sla- 
git sig  tillsammans.  Brokiga  fjäderkronor  svaja  från  bogen,  vimplarna 
fladdra  muntert  från  masten,  de  trekantiga  seglen  äro  spända  och  kanonerna 
laddade.  Röfvarna  sjelfva  stå  i  brokig  drägt  om  bord,  h varje  ögonblick 
färdiga  att  öfverfalla  ett  handelsfartyg  eller  afslå  ett  anfall  af  en  europeisk 
kanonbåt. 

Spaniorer,  holländare  och  engelsmän  ha  gjort  sig  all  möda  att  utrota 
dessa  farliga  sjöröfvare,  h vilka  stundom,  såsom  sultanerna  af  Tidor,  äfven 
bortröfva  menniskor,  men  hittills  utan  nämnvärd  påföljd.    Man  har  enkom  bygt 


Fig.   126.     Strid  mellan  holländare  och  en  malajisk  sjöröfvarfiotta,  efter  Belcher. 


grundgående  krigsfartyg  för  att  kunna  förfölja  dem  in  i  de  grunda  vikarna, 
man  har  hängt  tusentals  och  uppbränt  deras  byar,  men  det  onda  uppdyker 
allt  jemt  på  nytt.  Samhällsförhållandena  i  många  oberoende  och  till  hälften 
beroende  östater  hvila  der  ännu  helt  och  hållet  på  sjöröfveriet,  och  så  länge 
piraterna  kunna  i  Singapor  och  de  kinesiska  hamnarna  med  fördel  åter 
sälja  de  röfvade  varorna  till  européer  och  för  de  uppburna  penningarna  till- 
handla  sig  krut  och  bly,  ja,  till  och  med  kanoner  och  gevär,  skall  deras  full- 
ständiga utrotande  svårligen  lyckas,  då  den  europeiska  befolkningen  i  sjelfva 
arkipelagen  ännu  är  för  svag  att  ,kunna  utöfva  en  fullständig  kontroll  öfver 
det  vidsträckta  området. 
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Sjöfartens  utveckling  i  adertonde  århundradet.  Först  sedan  Magel- 
liaens  och  Drake  öfverseglat  Stilla  hafvet,  var  jorden  i  hennes  verkliga  ut- 
sträckning känd.  Det  var  dock  först  det  förra  århundradet  förbehållet  att 
bana  väg  för  en  planmässig  vetenskaplig  forskning,  och  en  rad  af  djerfva 
sjöfarare  bidrogo  till,  att  de  blanka  ställena  på  våra  kartor  utfyldes  med 
kustlinierna  af  främmande  länder  och  att  sjöfarten  småningom  utvecklade  sig 
till  den  grad,  hon  i  saknad  af  ångkraften  kunde  hinna.  Vi  ha  redan  nämt 
engelsmannen  Dampier,  som  tre  gånger  kringseglade  jorden.  Han  fann  en 
värdig  samtida  i  napolitanen  C  ar  r  er  i,  hvars  resa  är  märkvärdig  i  synnerhet 
derfor,  att  hon  för  första  gången  gick  från  vester  till  öster  och  ej,  som  förut,- 
i  motsatt  riktning.      Woodes  Rogers,  Frézier,  Le  Gentil,  Clipperton, 


Fig.   127.     En  gammal  bark,  tillhörig  taikunen  af  Japan. 

Shelvock,  Jakob  Roggeveen,  George  Anson,  John  Byron,  Samuel 
Wallis,  Philip  Carteret,  Bougainville  m.  fl.  voro  skickliga  sjöfarare, 
som  under  tiden  från  1708  till  1769  med  mer  eller  mindre  lycka  gjorde  många 
jordomseglingar. 

Men  en  ny  period  för  upptäcktsresorna  började  med  Co  ok,  den  beröm- 
daste af  de  engelska  sjöfararna  i  18:e  århundradet,  hvilken  vi  ha  att  tacka 
för  kännedomen  om  en  ny  verldsdel,  Australien  och  Polynesien. 

Royal  society  i  London  hade  beslutit  att  på  en  ö  i  Söderhafvet  låta 
iakttaga  planeten  Venus'  gång  öfver  solskifvan,  som  1769  skulle  ega  rum,  och 
Cook  fick  befälet  på  det  fartyg,  hvarpå  de  till  observationen  utsedda  veten- 
skapsmännen skulle  göra  resan.  Sällskapet  steg  i  land  på  ön  Tahiti,  der 
Cook  genom  sträng  krigstukt  tillvann  sig  invånarnas  kärlek  och  aktning.    Ef- 
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ter  tre  månaders  vistelse  derstädes,  hvarunder  man  verkstält  den  förelagda 
uppgiften  och  noga  bestämt  öns  läge,  besökte  han  Sällskapsöarna  och  Vän- 
skaps- eller  Tongaöarna  och  inledde  öfver  allt  fredlig  samfärdsel  med  in- 
födingarna. På  sistnämda  öar  hade  han  tillfälle  att  lära  känna  de  i  Söder- 
hafvet  vidt  omkring  begagnade  båtarna  med  utliggare,  hvilka,  försedda  med 
trekantiga  mattsegel,  på  grund  af  sin  konstruktion  under  inga  omständigheter 
kunna  gå  till  botten,  så  länge  deras  särskilda  delar  hålla  ihop.  Han  fort- 
satte härpå  sin  resa,  upptäckte,  att  Nya  Zeeland  består  af  två  stora  öar, 
genomseglade  sundet  och  uppgjorde  noggranna  kartor  öfver  Nya  Hollands 
östra  kust  samt  återkom  till  England  1771. 

Redan    följande    året    utrustade   man   en  ny   expedition   för    att    utforska 
Söderhafvet  och  gaf  Cook  öfverbefälet  deröfver.     Resan  räckte  i  tre  år.    Der- 


Fig.   128.     Båt  från  Tongaöarna  med  utliggare. 

under  kom  Cook  ända  öfver  70:e  graden  sydlig  bredd,  men  ofantliga  ismassor 
tillintetgjorde  alla  försök  att  framtränga  längre  mot  söder.  Denna  expedition, 
hvarunder  Nya  Caledonia  upptäcktes,  slutade  i  juli  1775. 

Den  fördel,  England  skördade  af  dessa  upptäckter,  väckte  håg  för  nya 
företag.  Lord  Sandwich  föreslog  en  tredje  expedition  för  att  öfvertyga  sig,, 
om  man  genom  Hudsonsviken  kunde  komma  in  i  Söderhafvet  och  om  en  ge- 
nomfart mellan  Amerikas  och  Asiens  norra  kust  vore  möjlig. 

Cook,  som  erbjudit  sig  att  göra  dessa  försök,  afseglade  året  derpå,  be- 
sökte Yan-Diemens  land,  Nya  Zeeland,  Sällskaps-  och  Vänskapsöarna  och 
uppnådde  i  mars  1778  Amerikas  nordvestra  kust.  Sedan  han  förgäfves  sökt 
efter  en  förbindelse  med  Hudsonsviken,  seglade  han  in  i  Berings  sund,  men  såg 
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sig  af  ogenomträngliga  ismassor  nödsakad  att  åter  styra  söderut.  Han  stälde 
kosan  till  Sandwichs öarna  och  landade  på  Ovaihi,  der  han  af  invånarna  blef 
vänligt  mottagen  och  nästan  dyrkad  som  gud.  Redan  hade  han  åter  gått  till 
sjös,  då  fockmasten  på  hans  fartyg  sprang,  och  han  måste  derför  åter  gå  till 
ankars.  Invånarna  visade  sig  nu  fiendtliga  och  tjufaktiga,  och  då  de  till 
och  med  bortsnappade  en  båt,  beslöt  Cook  att  tukta  dem.  Det  kom  der- 
vid  till  en  häftig  strid,  hvari  Cook  jemte  flera  af.  sina  följeslagare  blef  dödad. 
Hans  lik  slets  af  de  rasande  öborna  i  stycken,  och  endast  med  stor  ansträng- 
ning lyckades  det  skeppsbesättningen  att  rädda  några  qvarlefvor  af  honom.  På 
ett  så  sorgligt  sätt  omkom  denne  sin  tids  störste  sjöfarare  den  14  februari  1779. 
Genom  hans  upptäckter  blef  Englands  handel  utsträckt  ända  till  Nordamerikas 


Fig.   129.     Eskimå  i  sin  kajak. 

vestkust  och  naturvetenskaperna  i  ej  obetydlig  grad  riktade,  liksom  genom 
noggrannare  iakttagelser  af  flera  nyupptäckta  folkstammars  seder  och  bruk 
månget  värderikt  bidrag  lemnades  till  mensklighetens  allmänna  historia. 

Sedan  Cooks  dagar  har  jorden  ända  till  den  nyaste  tiden  blifvit  mycket  ofta 
kringseglad,  så  t.  ex.  af  fransmannen  La  Peyrouse,  som  for  ut  1785,  lem- 
nade  den  sista  underrättelsen  om  sig  från  Botany  bai  1788  och  sedan  försvann; 
först  i  senaste  tider  har  det  blifvit  uppdagadt,  att  han  förolyckades  vid  ön 
Vanicoro  i  Santa  Cruz'  arkipelag. 

På  La  Peyrouse  följde  efter  hvarandra  Malaspina,  Edwards,  Van- 
couver, Krusenstern,  Kotzebue,  Freycinet,  Bellinghausen,  Duper- 
rey,  Wrangel,  d'Urville,  Chromtschenko,  Matthieu  och  många  andra. 
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Hvad  den  följande  tiden  och  nutiden  sedan  gjort  för  hafvens   utforskande  och 
sjöfartens  utveckling,  skola  vi  i  ett  följande  kapitel  visa. 

Sjöfarten  i  nittonde  århundradet  före  ångkraftens  uppfinnande.  Re- 
dan innan  Savannah,  drifvet  af  ånga,  1819  för  första  gången  öfverfor  At- 
lantiska oceanen,  voro  kusterna  i  alla  delar  af  vårt  jordklot,  med  undantag 
af  polartrakterna,  fullkomligt  kända  och  utsatta  på  sjökorten.  Dit  enstaka 
fartyg  inträngt  som  vägbrytare,  följde  snart  hela  flottor.  Vetenskapsmannen, 
köpmannen    och   missionären    sökte    göra    sig  till  godo,  hvad  sjömannen  upp- 


Fig.   180,     Opiumklipper  med  en  kinesisk  tullkutter. 

dagat.  Bland  alla  Europas  nationer  uppstod  en  täflan  att  höja  sjöfarten. 
Den  ena  sökte  öfverträffa  den  andra  i  fartygs  byggande  och  förande;  man 
sökte  öfverbjuda  hvarandra  i  åstadkommande  af  goda  och  snabba  handelsfar- 
tyg, liksom  i  byggande  af  kolossala  krigsskepp.  Efter  freden  1815,  då  veten- 
skapen och  uppfinningsförmågan  åter  fingo  i  frihet  och  lugn  gå  fram  på  sina 
banor,  ha  väldiga  och  djupt  ingripande  förbättringar  i  sjöväsendet  blifvit 
gjorda.  Uppbyggarna  af  sådana  fartyg  som  t.  ex.  The  kin  g  of  the  se  as 
och  The  ocean,  hvilka  i  förra  århundradet  väckte  allmän  beundran  för 
sin  dittills  oerhörda  storlek,  skulle  bli  ej  litet  förvånade,  om  de  finge  se  de 
kolosser,  hafvet  nu  bär  på  sin  breda  rygg. 


SJÖFARTEN    I    NITTONDE    ÅRHUNDRADET. 
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Huru  majestätisk  är  ej  anblicken  af  ett  första  rangens  linieskepp,  t.  ex. 
Duke  of  AV  ell  in  g  ton,  engelske  amiralen  Napiers  flaggskepp  i  Östersjön  un- 
der   krimkriget,    och    endast  tio    år    derefter    är    äfven   detta  en   öfvervunnen 


Eig.   131.     Engelska  linieskeppet  Duke  of  Wellington. 


ståndpunkt.  Sedan  vi  fått  pansarfartyg  och  krigsflottorna  endast  utgöras  af 
ångare,  ligga  de  gamla  linieskeppen  aftacklade  i  hamnarna,  der  de,  liksom, 
Nelsons   berömda  skepp,  nu  tjena  till  hospital   för  sjuka  matroser. 

u.  b.    vii.  20 
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Hvad  betyda  väl  nu  mera  en  Hieros  praktskepp!  Fenicernas,  karta- 
gernas, grekernas  och  romarnas  roddarskepp  voro  blott  små  kustfarare,  eller 
öfverforo  de  på  sin  höjd  »talatta»,  Medelhafvet,  medan  den  egentliga  oceanen 
blef  dem  främmande.  Af  ven  fenicernas  färder  sträckte  sig  blott  utmed  oce- 
anens kust.  I  sammanhang  härmed  finna  vi  hos  fartygen  en  ringa  drag- 
tighet,  som  torde  ha  varit  ungefär  lika  med  våra  nu  varande  kustfarares. 
Med  några  få  undantag  hade  skandinavernas  och  korsfararnas  skepp  lika 
litet  som  italienarnas  och  barbareskernas  galerer  väsentligt  vuxit  i  storlek- 
Först  från  I7:e  århundradet  se  vi  en  regelbunden  tillväxt  i  lästetal.  De- 
uppblomstrande  kolonierna  i  alla  verldsdelar  sände  till  Europa  allt  flera  och 
rikare  alster,  som  måste  lastas  på  större  fartyg,  än  förut  varit  brukligt. 
Yåra  vanliga  europeiska  handelsfartyg  lasta  nu  i  medeltal  200  ton,  medan 
för  närvarande  en  drägtighet  af  1 000  ton  ej  mera  är  någon  ovanlighet;, 
ja,  ett  och  annat  fartyg  går  till  och  med  upp  öfver  5  000  ton.  Det  vigti- 
gaste   framsteget  i   sjöfarten   är   dock   ångkraftens  användande. 

Ehuru  ännu  ej  60  år  förflutit,  sedan  ångskeppet  Savannah  öfverfor  At- 
lantiska hafvet,  förefaller  oss  likväl  detta  fartyg  redan  nästan  som  en  myt, 
så  mycket  mer  som  dess  historia  blott  är  ofullkomligt  känd.  Den  22  augusti 
1818  gick  det  af  stapeln  i  New- York,  och  i  april  följande  år  gjorde  det  en 
profresa  till  den  stad,  hvars  namn  det  bar.  Resan  var  mödosam  och  räckte 
i  sju  dagar.  Flera  gånger  måste  Savannah  taga  sina  hjul  om  bord,  hvilket 
skedde  med  särskilda  maskiner,  och  fortskaffa  sig  endast  med  segel.  Trots- 
sin  ofullkomlighet  lemnade  detta  första  försök  intet  tvifvel  om,  att  man  skulle 
lyckas  medelst  ånga  framdrifva  fartyg  på  hafvet.  Derpå  följde  färden  till 
Liverpool.  Under  vägen  mötte  det  ett  från  Bremen  till  Baltimore  destineradt 
fartyg,  hvars  kapten  i  loggboken  gjorde  följande  anteckning:  »2  juli  1819. 
Yid  klart  väder  och  lugn  sjö  anropade  under  42°  59'  det  eleganta  ångfar- 
tyget Savannah,  som  varit  på  väg  i  åtta  dagar.  Det  gick  med  en  hastighet 
af  9  eller  10  knop,  och  kaptenen  underrättade  oss,  att  allt  ginge  förträffligt. 
Yi  kunde  ej  på  bättre  sätt  visa  vår  aktning  för  den  största  mekaniska 
uppfinning,  som  någonsin  uppträdt  på  hafvets  böljor,  än  derigenom,  att  vi  upp- 
gåfvo  ett  trefaldigt  hurra,  som  från  Savannah  lifligt  och  gladt  besvarades.» 

På  de  första  raderna  i  New- Yorks  skeppslista  för  den  21  augusti  1819 
läser  man  följande  notis:  »Ångfartyget  Savannah,  kapten  Moses  Stodgers, 
det  första  fartyg,  som  med  ånga  passerat  oceanen,  har  efter  25  dagars  resa 
i  välbehållet  skick  uppnått  Liverpool,  till  stor  förvåning  för  denna  stads  in- 
vånare. Savannah  gick  i  18  dagar  för  maskin.»  Således  använde  det  segel 
under  7  dagar  och  kan  följaktligen  anses  som  ett  verkligt  öfvergångsfartyg 
mellan  ångare  och  seglare.  Först  senare,  då  Great  Western  och  Sirius  1837 
gjorde  resor  mellan  Liverpool  och  New- York,  började  den  stora  atlantiska  ång- 
båtsfarten och  med  henne  en  ny  afdelning  i  sjöfartens  historia.  På  halfan- 
nan  vecka  kommer  man  med  det  af  ångkraft  drifna  fartyget  från  den  ena 
verldsdelen  till  den  andra.  Med  trygghet  klyfvas  vågorna,  öfver  hvilkas  makt 
konsten  gjort  sig  till  herskarinna.     Yisserligen  kan  det  ej  undvikas,  att  men- 
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niskans  kraft  ocli  konst  ofta  duka  under  för  vågornas  och  stormens  vildt  upp- 
rörda element  ocli  att  hafvet  ännu  kräfver  talrika  offer,  men  skeppsbrott  ha 
blifvit  långt  sällsyntare  än  förut. 

Ångkraftens  användning  har  på  de  senaste  åren  fått  en  ännu  större  be- 
tydelse, sedan  man  börjat  utbyta  skofvelhjulen  mot  propellern.  I  England 
vågade  man  redan  1845  medelst  skruf  framdrifva  ett  af  de  största  ångskep- 
pen,  Great  Britain,  om  1200  hästkrafter. 

Så  är  menniskoanden  oaflåtligt  syseisatt  att  allt  mer  fullkomna  de  hjelp- 
medel,  hvarmed  han  söker  tillkämpa  sig  herraväldet  öfver  hafvet.  Vår  tid 
har  på  jätteskeppet  Great  Eastern  användt  på  en  gång  skruf,  hjul  och 
segel  och  derigenom  tillgodogjort  sig  fördelarna  af  alla  dessa  framdrifnings- 
medel. 


!§/  -** 


Fartygens  Ibygnad  och  ut- 
rustning. 


Skeppsbygnadskonstens  utveckling  i  norden  och  särskildt  i  Sverige.  —  Yarf  och  bygnads- 
plats.  —  Träfartyg:  Ritningen.  —  Bädden.  —  Skeppskroppens  sammansättning.  — ■  Aflöpning 
från  stapeln.  —  Styrinrättning.  — •  Upptackling :  Master  och  bogspröt.  ■ —  Block  och  hissverk. 
—  Rår,  spiror  och  segel.  —  Tågverk  och  tackling.  —  Jernfartyg.  —  Utrustning:  Ballast.  — 
Ankaren.  —  Småfartyg  och  båtar.  —  Proviantering  och  ■  stuf ning. 

Det  stolta  skeppet,  på  samma  gång  boningshus  och  flygande  bro,  som 
för  menniskorna  öfver  oceanens  böljor  till  aflägsna  verldsdelar  och  lika  lätt 
styres  af  rtdret  som  den  ädle  springaren  af  tygeln,  utgör  ett  af  de  mest  fram- 
stående kännetecknen  på  de  europeiska  folkens  odlingsgrad,  liksom  å  andra 
sidan  sjöväsendets  utveckling  för  dem  har  varit  och  säkerligen  allt  framgent 
kommer  att  blifva  en  mäktig  sporre  till  de  vigtigaste  framsteg  i  vetenskap 
och  konst,  i  handel  och  industri.  Och  då  vi  sett,  att  alla,  äfven  de  mest 
barbariska  folk,  hvart  och  ett  efter  behof  och  förmåga,  funnit  konstgjorda 
medel  att  röra  sig  på  det  våta  elementet,  för  hvilket  menniskan  egent- 
ligen ej  synes  skapad,  kan  det  ej  heller  förvåna,  att  dessa  medel  nått  sin 
högsta  utveckling  hos  de  folk,  hvilka  hunnit  längst  på  framåtskridandets 
bana,  således  hos  Europas,  hvars  gynsamma,  rikt  utbildade  land-  och  vatten- 
fördelning redan  från  urminnes  tid  varit  en  stark  driffjäder  till  företag  på  sjön. 

Medelhafvet  var  i  gamla  tider  de  kringboende  kustfolkens  verldshaf  och 
stora    navigationsskola,      Här  fortskaffades   skepp  genom  segel  och  åror  samt 
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med  ledning  af  himmelskropparna  redan  långt  tillbaka  i  den  förhistoriska 
tiden,  men  alla  försök  att  upptäcka  skeppsbyggeriets  ursprung  och  fästa  äran 
af  uppfinningen,  om  ej  vid  någon  viss  person,  åtminstone  vid  någon  särskild 
nation,  ha  varit  fåfänga. 

Yerldens  beherskare,  romarna,  hvilka  först  under  sina  strider  mot  Kar- 
tago  fingo  erfara  olägenheten  af  att  ej  vara  herrar  på  sjön,  skapade  sig  en 
flotta  efter  mönstret  af  ett  väderdrifvet  kartagiskt  fartyg  och  krossade  dermed 
sin  farliga  medtäflares  sjömakt.  De  egde  väl  sedermera  både  under  den  åter- 
stående republikanska  och  under  kejsartiden  mäktiga  flottor,  men  deras  håg 
låg  åt  ett  helt  annat  håll,  och  någon  sjelfständig  utveckling  erhöll  ej  hos  dem 
sjöväsendet. 

Deremot  fans  redan  under  vår  tidräknings  första  århundraden  en  egen- 
domlig skeppsbygnadskonst  i  de  skandinaviska  länderna.  Sagorna  förvara 
väl  många  berättelser  om  de  gamla  nordbornas  sjöfärder,  hvilka  omisskän- 
ligen  intyga,  ej  allenast  att  dessa  hafvets  söner  utsträckt  sina  vågsamma  färder 
till  vidt  aflägsna  trakter,  utan  äfven  att  deras  förmåga  att  bygga  och  be- 
gagna skepp  var  ganska  anmärkningsvärd.  Men  dessa  berättelser  och  skildrin- 
gar röra  dock  en- 
dast en  jemförelsevis 
senare  tid,  århun- 
dradena närmast  fö- 
re och  efter  kristen- 
domens införande  i 
norden.  Anda  till 
den  senaste  tiden 
hade  man  deremot 
ingen  kännedom  om 
skeppen  under  den 
äldre  jernåldern,  de 

första  åtta  århundradena  efter  Kr.  1863  fann  man  emellertid  i  en  torfmosse 
vid  Nydam  i  Sönderjylland  stora  och  välbygda  båtar  tillsammans  med  ro- 
merska mynt,  präglade  217  e.  Kr.,  och  fornsaker,  som  på  det  otvetydigaste 
visa,  att  dessa  fartyg  legat  der  i  mer  än  1  500  år. 

Närstående  teckning  visar  en  präktig  ekbåt  för  28  åror,  80  fot  lång 
mellan  stäfvarnas  yttersta  spetsar  och  11  fot  bred  midskepps.  Han  är  bygd 
på  klink  af  11  väldiga  ekplankor,  hvaraf  den  48  fot  långa  bottenplankan  är 
arbetad  ut  ur  ett  enda  trä.  Springorna  mellan  plankorna  äro  tätade  med 
ylletyg  och  en  beckig  klibbig  massa.  Bordläggningen  har  med  basttåg  varit 
bunden  fast  vid  spanten.  Båtens  form  påminner  om  den  beskrifning  på 
svionernas  skepp,  som  Tacitus  gifvit  endast  några  mansåldrar  före  den  tidr 
då  nydamsbåten  bygdes. 

Bredvid  den  nu  beskrifna  ekbåten  fans  en  annan  af  furu,  hvars  53  fot 
långa  bottenplanka  i  hvardera  ändan  slutade  med  en  starkt  framskjutande 
spets,  som  legat  under  vattenlinien  och  troligen  varit  jernbeslagen.     Han  har 


Fig.   133.     Båt,  funnen   i  Ny  dams  mosse  i  Sönderjylland. 
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således  bildat  en  »bagge»,  hvarmed  de  fiendtliga  skeppen  kunde  borras  i  sank, 
en  omständighet  af  särskildt  intresse  för  oss,  som  sett  en  liknande  inrättning 
öka  den  fruktansvärda  kraften  hos  vår  tids  krigsfartyg.  Fartygen  från  Ny- 
dams  mosse  visa  stor  likhet  med  de  förträffliga  båtar,  som  ännu  i  dag  be- 
gagnas på  kusten  af  Norge. 

Med  dessa  vitnesbörd  framför  oss  bör  det  ej  väcka  vår  förvåning,  när 
vi  läsa  om  Odin,  att  han  hade  vind,  hvart  han  ville  segla,  hvilket  med  andra 
ord  vill  säga,  att  han  förstod  seglingskonsten,  så  att  han  kunde  kryssa  mot 
vinden.  De  allra  äldsta  vikingsskeppen  voro  visserligen  små  och  till  en  del 
ej  större,  än  att  de  kunde  bäras  öfver  land,  men  det  dröjde  ej  länge,  innan 
man  ökade  deras  storlek. 

Det  kan  ej  vara  ur  vägen  att  här  beröra  den  omtvistade  frågan  om  dessa 
roddarbänkar,  till  hvilka  gamla  författare  städse  återkomma,  när  de  beskrifva 
sina  galerer,  och  hvilken  äfven  kan  vara  upplysande  för  bedömandet  af  stor- 
leken af  nordens  drakar  och  långskepp.  Det  har  ej  saknats  nyare  tolkare, 
som  sökt  visa,  att  dessa  bänkar  endast  voro  lag  af  åror,  ordnade  i  rader 
lodrätt  Öfver  hvarandra.  Så  länge  antalet  lag  eller  rader  ej  öfversteg  tre 
eller  högst  fyra,  låter  detta  fatta  sig.  Men  när  det  talas  om  fyrtio  rader, 
måste  någon  annan  förklaring  sökas,  ty  det  är  alldeles  omöjligt  att  antaga, 
att  man  på  något  sätt  skulle  kunnat  handtera  åror,  som  varit  långa  nog  att 
gå  ens  från  tionde  raden  till  vattnet,  fria  för  de  nio  undre  radernas  årblad. 
Den  enklaste  och  nu  allmänt  antagna  förklaringen  är,  att  dessa  bänkar  ej 
voro  annat  än  grupper  af  åror,  som  roddes  i  de  portar,  hvilka  på  gifna  afstånd 
funnos  i  galerernas  sida  och  hvilkas  antal  var  beroende  af  fartygets  längd, 
men  icke  af  dess  höjd.  Man  antar,  att  dessa  öppningar,  som  hvar  och  en 
kanske  rymde  ett  hälft  dussin  åror,  voro  ordnade  på  ungefär  samma  sätt  som 
kanonportarna  i  ett  nutidens  linieskepp,  det  vill  säga,  att  om  galeren  förde 
tre  ärrader  öfver  hvarandra,  voro  portarna  i  den  öfversta  raden  belägna  rätt 
öfver  dem  i  den  understa,  medan  den  mellersta  radens  lågo  emellan  dessa. 
Härigenom  fick  man  plats  att  ro,  på  samma  gång  man  förekom  skeppssidans 
försvagande. 

De  skepp,  hvarmed  Orvar  Odd  for  till  Elfvaskär,  hade  100  mans  be- 
sättning hvartdera,  och  i  femte  eller  sjette  århundradet  förekommo  skepp  med 
250  mans  besättning.  I  öfrigt  vet  man,  att  skeppen  här  i  norden  voro  af 
flera  slag  med  olika  benämningar  samt  af  särskildt  bygnadssätt,  allt  efter 
som  de  voro  ämnade  till  härskepp  (krigsskepp)  eller  till  handelsskepp. 
De  största  härskeppen  kallades  drakar  och  voro  framtill  prydda  med  ett 
drakhufvud  samt  akterut  med  en  ringlad  drakstjert.  De  utspända  seglen, 
som  stundom  voro  svarta,  stundom  af  lysande  färger,  kallade  man  drakens 
vingar.  De  mindre  härskeppen  hade  namn  af  snäckor.  Vidare  förekomma 
bland  krigsskeppen  skutan,  barken  m.  fl.  samt  bland  handelsskeppen  knor- 
ren, kuggen,  by r di ngen  o.  s.  v.,  af  hvilka  namn  ett  och  annat  bibehållit 
sig  till  våra  dagar.  Just  den  omständigheten,  att  de  gamla  nordborna  bygde 
flera  olika  slags  fartyg  och  att  de  nyttjade  olika  fartyg  för  krig  och  för  han- 
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del,  bevisar,  både  att  de  hade  insigt  i  skeppsbyggeriet  och  att  de  arbetade  på 
dess  förbättrande. 

Efter  vikingafärdernas  upphörande  synes  lusten  för  skeppsbyggen  och 
sjöfart  i  norden  något  ha  afsvalnat.  Likväl  steg  skeppsbygnadskonsten  äfven 
under  medeltiden,  ty  skeppens  storlek  ökades.  Gamla  handlingar  från  denna 
tid  omtala  skepp  med  tre  master  och  mars  ar  på  alla  masterna,  hvilka  deraf 
hade  namnet  märsskepp. 

Hvad  vårt  fädernesland  särskildt  beträffar,  har  skeppsbygnadskonsten 
hos  oss  tidtals  varit  föremål  för  den  största  omvårdnad.  Vi  ha  redan  om- 
nämt  det  anseende,  hon  under  vikingatiden  åtnjöt.  Att  hon  äfven  under  me- 
deltiden   egt   sina   lyckliga  tidpunkter,  fins  ingen  anledning  att  betvifla,  ehuru 


Fig.   134.     Makalös,  taget  af  danskarna  1564. 


framstegen  inom  denna  konst  mera  än  i  någon  annan  i  medeltidsdunklet  äro 
svåra  att  följa.  I  böljan  af  det  lutherska  tidehvarfvet  idkades  skeppsbygge- 
riet hos  oss  med  mycken  förkärlek,  och  särskildt  under  Erik  XIV:s  tid  stcfdo 
Sveriges  örlogsvarf  i  det  högsta  anseende.  Denne  konung,  som  var  särdeles 
road  af  skeppsbygnadskonsten  och  kände  äfven  hennes  mindre  detaljer,  egnade 
den  största  omsorg  åt  örlogsflottan  och  gaf  vanligen  sjelf  modeller  och  före- 
skrifter, huru  skeppen  skulle  byggas.  Under  hans  regering  bygdes  1563  i  Kal- 
mar det  namnkunniga  skeppet  Mars  eller  Jutehat  ar  en,  äfven  kalladt  Ma- 
kalös, emedan  dess  like  ej  förut  funnits  i  Östersjön.  Det  förde  173  stycken, 
af  hvilka  125  voro  af  koppar.  Några  af  dessa  vägde  100  till  128  centner 
och  afsköto  40   till  50   skålpunds  kulor,  men  de  flesta  voro  helt  små,  och  en 
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stor  del  utgjordes  endast  af  ett  slags  handgevär.  Man  känner  ej  detta  skepps 
storlek,  men  Sveriges  störste  skeppsbyggmästare,  Chapman,  har  på  ett  sinnrikt 
och  öfvérty gande  sätt  beräknat,  att  det  troligtvis  varit  omkring  164  fot  långt 
och  42  fot  bredt.  Oaktadt  både  detta  och  flera  andra  skepp  gingo  förlorade 
1564,  och  fastän  kostsamma  rustningar  och  krigsoroligheter  i  flera  år  tärt 
på  landets  krafter,  drefvos  dock  skeppsbyggerierna  med  sådan  ifver,  att  mot 
slutet  af  1564  endast  i  Stockholm  funnos  65  större  och  mindre  krigsskepp,, 
utom  hvad  som  bygdes  i  Kalmar,  Vestervik,  Helsingfors,  Abo,  Yiborg  och 
Elfsborg.  Sedan  dess  förflöto  ett  par  hundra  år,  innan  skeppsbygnadskonsten 
hos  oss  fick  åtnjuta  någon  större  omvårdnad.  Visserligen  gjorde  Karl  XI 
stora  bemödanden  att  anskaffa  en  betydlig  örlogsflotta,  men  man  kan  dock  ej 
säga,  att  skeppsbyggeriet  sedan  Erik  XIV:s  tid  gjort  några  väsentliga  fram- 
steg här  i  riket,  förr  än  Chapman  från 
c<^^^^V^^\  medlet  af  förra  århundradet  till  sin  död 

1808  arbetade  i  detta  yrke,  hvilket 
genom  hans  snille  och  outtröttliga  verk- 
samhet från  ett  simpelt  handtverk  höj- 
des till  en  på  djupa  vetenskapliga  be- 
räkningar grundad  konst. 

Fredrik  Henrik  af  Chapman 
föddes  i  Göteborg  den  9  september 
1721.  Son  af  holmmajoren  derstädes- 
Thomas  Chapman  och  hans  hustru  Su- 
sanna Colson,  dotter  af  skeppsbygg- 
mästaren William  Colson  i  London y 
syntes  Chapman  redan  från  födseln  be- 
stämd för  den  bana,  på  hvilken  han. 
under  mer  än  två  tredjedels  sekel  gag- 
nade sin  samtid  och  hos  efterverlden* 
beredde  sitt  namn  en  ärofull  hågkomst. 
Tig.  135.    Fredrik  Henrik  af  Chapman.   Efter    att    redan    vid   19    års  ålder  på 

eget  ansvar  ha  bygt  en  spaniefararey 
reste  Chapman  utomlands,  der  han  som  simpel  skeppstimmerman  skaffade  sig 
en  grundlig  praktisk  insigt  i  sitt  yrke.  Återkommen  till  fäderneslandet^  in- 
rättade han  ett  eget.  skeppsvarf  i  Göteborg,  men  inseende  nödvändigheten  att 
till  sin  praktiska  erfarenhet  foga  teoretisk  grundlighet,  om  han  skulle  lyckas 
höja  sitt  kära  yrke  till  en  högre  ståndpunkt,  begaf  han  sig  åter  utomlands 
för  att  i  Holland,  England  och  Frankrike  inhemta  kunskaper  i  experimental- 
fysik  och  skeppsbyggeriets  öfriga  hjelpvetenskaper  samt  kännedom  om  sjelfva 
skeppsbygnadskonstens  utveckling  i  dessa  länder.  Yid  sin  återkomst  till 
Sverige  1757  inträdde  Chapman  i  statens  tjenst  som  underskeppsbyggmästare 
vid  örlogsflottan  och  erhöll  såmedelst  en  för  sitt  snille  passande  verksamhet. 
August  E h r e n  s v  ä r d ,  den  svenska  skärgårdsflottans  skapare,  kunde  ej  finna 
en  skickligare  hand  att  utföra  sina  planer,  och  »på  krigsskepp  af  förut  okänd 
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bygnad,  tänkta  af  Ehrensvärd,  uppfunna  och  bygda  af  Chapman»,  fingo  sven- 
ska män  häfda  fädrens  ära.  Efter  Ehrensvärds  död  uppfann,  föreslog  och 
bygde  Chapman  de  kanonslupar  och  kanonjollar,  som  länge  utgjorde  hufvud- 
styrkan  af  den  svenska  skärgårdsflottan.  Men  det  var  ej  nog  att  ega  en 
skärgårdsflotta,  Sverige  behöfde  äfven  bättre  och  fullkomligare  örlogsskepp,, 
än  hvad  hittills  varit  fallet,  och  från  sin  befattning  som  öfverskeppsbygg- 
mästare  vid  arméns  flotta  gick  Chapman  åter  öfver  till  örlogsflottan  och 
öfvertog  som  varfsamiral  1783  ensam  styrelsen  af  örlogs varfvet  i  Karlskrona 
med  allt,  hvad  dertill  hörde. 

Den  verksamhet,  som  under  Chapmans  ledning  här  utvecklades,  var  otro- 
lig. Endast  under  åren  1782 — 1785  bygdes  här  tio  60-kanonsskepp  och  tio- 
40-kanons  fregatter.  Huru  föga 
envist  Chapman  fasthängde  vid 
sina  idéer  och  huru  han  tvärt 
om  utvecklade  och  rättade  dem 
genom  ständiga  rön,  synes  af 
olikheten  hos  de  skeppscerter,  som 
utgingo  från  hans  hand  och  funno 
sin  fulländning  i  linieskeppet  Gu- 
staf den   store. 

Bland  de  öfver  hundra  far- 
tyg, stora  och  små,  som  Chap- 
man bygt,  har  svenska  flottan  ännu 
qvar  ett  minne.  Gustaf  III:s  rykt- 
bara Amfion,  ombygd  1797  och 
1820,  gör  ännu  tjenst,  fastän  blott 
som  logementsfartyg,  vid  öfnin gar- 
na med  nutidens  kraftigaste  sjöför- 
svarsmedel, minor  och  torpeder. 

Ännu  vid  några  och  80  års 
ålder  författade  och  utgaf  Chap- 
man skrifter  i  sin  vetenskap,  tills 
döden  den  19  augusti  1808  afbröt  hans  verksamma  lif. 

Yid  de  talrika  skeppsvarfven  längs  Sveriges  kuster  råder  en  liflig  verk- 
samhet, ehuru  det  ständigt  ökade  antalet  af  jernångfartyg  gör,  att  träfartygs- 
by  gnaden  ej  på  senaste  tiden  vunnit  någon  betydlig  tillväxt.  1872  funnos  i 
riket  27  skeppsbyggerier,  som  syselsatte  2  000  arbetare.  Främst  i  denna, 
verksamhet  står  Gefle,  derefter  komma  Göteborg,  Sundsvall  och  Hernösand. 

Den  enda  läroanstalt  i  Sverige,  der  tillfälle  gifves  att  efter  vetenskapliga, 
grunder  inhemta  kännedom  i  skeppsbyggen,  är  för  närvarande  navigations- 
skolan i  Göteborg.  1870  indrogs  nämligen  skeppsbyggeriinstitutet  i  Karlskrona* 
som  blifvit  inrättadt  1842  och  först  förlagdt  på  kofferdivarfvet  derstädes,  men 
redan  1849  flyttadt  till  örlogs  varfvet,  och  dess  modellsamling  flyttades  till 
nämda    navigationsskola,    livars    afdelning   för  skeppsbyggen  har  till  ändamål 


Fig.   136.     August  Ehrensvärd. 
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att  bilda  dels  skeppsbyggmästare,  dels  verkmästare  å  skeppsvarf.  Från  skepps- 
byggeriinstitutet  i  Karlskrona  har  emellertid  utgått  större  delen  af  de  män, 
.som,  mer  eller  mindre  kända,  utgöra  Sveriges  nu  varande  skeppskonstruktörer. 
Orlogsflottan  hade  i  äldre  tider  ingen  särskild  undervisningsanstalt  för 
-skeppsbyggen,  men  från  och  med  1800  fick  flottans  konstruktionskår  sin  egen 
informationsskola.  Afven  denna  har  nu  upphört  samtidigt  med  den  kår,  hon 
tillhörde. 

Sjöväsendets  utveckling  till  sin  närvarande  höjd  är  ett  verk  af  detta  år- 
hundrade,   till    en    stor    del    af   de    senaste  åren,   och  nutidens  alla  praktiska 

vetenskaper  och  tekniska  fram- 
steg ha  i  sin  mån  bidragit  till 
uppnåendet  af  denna  ståndpunkt. 
De  två  stora  vändpunkterna 
i  utvecklingen  af  nutidens  sjö- 
väsen äro  införandet  af  ångan 
som  drifkraft  och  träets  ersät- 
tande med  jern  som  bygnads- 
ämne.  Också  har  denna  senaste 
förändring  redan  vunnit  en  sådan 
utsträckning,  att  man  vore  färdig 
att  tro,  det  träet  snart  skulle  all- 
deles utträngas  från  sin  urgamla 
användning  för  detta  ändamål. 
Dock  kommer  det  alltid  att  gifvas 
fall,  då  det  bibehåller  företrä- 
det, åtminstone  i  fråga  om  far- 
tyg af  vanlig  storlek,  medan  de 
nyare  jättebygnaderna  endast  med 
jernets  tillhjelp  låta  verkställa  sig. 
Kolosser  sådana  som  Persia  el- 
ler Grreat  E  as  tern,  utförda  i 
trä,  låta  ej  tänka  sig.  Afven 
måste  kostnadsfrågan  tagas  i  betraktande.  England,  som  har  riklig  tillgång 
på  jern  och  kol,  men  brist  på  trä,  måste  naturligtvis  vara  mera  böjdt  för 
jernbygnad,  men  i  de  flesta  andra  länder  måste  man  ännu  länge  föredraga 
trä  till  skeppsbygnad,  åtminstone  i  fråga  om  segelfartyg,  emedan  så  väl  det 
erforderliga  kapitalet  som  räntorna  derigenom  blifva  mindre. 

Vi  vilja  nu  först  något  närmare  taga  i  betraktande  det  bygnadssätt, 
som  användes  för  träfartygen,  hvilka  minst  förändrat  sitt  gamla  utseende. 
Af  inhemska  träslag  är  förnämligast  godt  ekvirke  eftersökt  inom  skeppsbyg- 
geriet,  och  den  jemförelsevis  ringa  tillgången  på  detta  material  har  i  ej  så 
obetydlig  mån  bidragit  till  träets  utbyte  mot  jern.  Detta  gäller  äfven  i  de 
flesta  länder  i  fråga  om  furu  och  gran,  hvaraf  masterna  förfärdigas.  Afven 
af   brukbart    trävirke    är    ej    allt  lika  passande  till  olika  ändamål,  utan  man 


Fig.   137.     Lustfartyget  Amfion. 
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indelar  det  i  tre  särskilda  godhetsgrader,  hvilka  användas  till  den  ena  eller  an- 
dra skeppsdelen  allt  efter  de  fordringar,  man  har  på  dem.  I  Indien  och  på 
de  indiska  öarna  växer  det  till  skeppsbygnad  så  förträffliga  tekvirket  (tredje 
bandet,  s.  454),  som  äfven  användes  i  England,  och  en  ny  källa  till  det  yppersta 
bygnadsämne  har  erhållits  i  de  jättelika  träden  af  de  mångfaldiga  arter  af 
slägtet  eucalyptus,  som  växa  i  Australien.  Oaktadt  dessa  träds  hastiga 
växt,  är  virket  af  utmärkt  hårdhet  och  seghet  och  oförstörbart  i  vattnet,  så 
mycket  mer  som  det  ej  angripes  af  borrmasken.  Australiska  skepp,  som 
städse  byggas  af  eucalyptusvirke,  stå  derför  i  högt  rop  för  sin  varaktighet, 
och  engelsmännen  finna  uträkning  uti  att  öfverföra  det  australiska  virket  till 
sjelfva  Indien,  oaktadt  detta  lands  egna  goda  träsorter,  för  att  der  användas 
till  skeppsbygnad  och  jernvägssyllar.  Fransmännen  ämna  i  Algier  uppdraga 
stora  eucalyptusskogar, 

Yilkoren  för  åstadkommande  af  ett  godt  och  varaktigt  fartyg  sträcka  sig 
tillbaka  ända  till  den  på  rot  stående  eken.  Hon  måste  växa  i  passande 
jordmån,  vara  fullkomligt  frisk,  fällas  i  riktig  årstid  och  genomgå  en  grundlig 
uttorkning  ej  endast  som  block,  utan  äfven  sedan  virket  blifvit  apteradt  till 
timmer  och  plank.  För  att  bli  tjenligt  att  användas  till  krigsfartyg  måste 
virket  i  många  år  ligga  på  varfven,  ett  stort  räntelöst  kapital.  Blott  till  de 
delar  af  fartyget,  som  stän- 
digt äro  under  vattnet,  kan 
färskare  virke  användas. 

Ehuru  ett  fartygs   form 
är  väsentligt  beroende  af,  om  _____ 

det  skall  bli  en  grundgående     ^.     1Qo     n         t-    •        *   i1-1*    _  i.-™    ._       v  ^  i 

&  ö  rig.   lo8.      Genomskärning  af  skrofvet  till  ett  vanligt  skepp 

flod-    eller  kustfarare  eller  en      (a),  ett  klipperskepp  (b),  en  lotsbåt  eller  ett  lustfartyg  (c). 

djupgående  oceanseglare,  om 

det  skall  bli  ett  vanligt  handelsfartyg,  en  snällseglare  eller  ett  krigsfartyg,  ha 
dock  alla  dessa  olika  former  ett  visst  naturligt  slägttycke.  Förhållandet  mellan 
längd  och  bredd  vexlar,  allt  efter  fartygets  storlek  och  de  ofvan  nämda  for- 
dringarna, mellan  3  till  1  och  5  till  1.  Djupet  i  lastrummet  är  sällan  mindre 
än  halfva  bredden  och  rättar  sig  äfven  efter  fartygets  bestämmelse.  Nutidens 
klipperskepp  öfverskrida  likväl  betydligt  dessa  gränser  och  vinna  derigenom  i 
hastighet,  men  förlora  i  styfhet,  eller  förmåga  att  motstå  vindens  tryckning  å 
seglen  samt  återtaga  sin  upprätta  ställning,  och  ganska  ofta  i  styrka,  två  huf- 
vuddygder  hos  ett  fartyg.  Ett  dylikt  fartyg  kan  intaga  betydlig  last  och  upp- 
fyller fordringarna  för  en  stor  hastighet,  men  dess  långa  sidor  äro  i  hög  grad 
utsatta  för  brytning,  och  det  har  derjemte  så  föga  styfhet,  att  det  alldeles 
skulle  kantra  kring,  om  det  sattes  tomt  i  sjön,  det  vill  säga  utan  ballast  i 
rummet.  Genomskärningen  af  ett  vanligt  skepp  förhåller  sig  till  ett  klipper- 
skepps som  närstående  teckning  utvisar,  dock  är  det  senare  hälften  till  så 
långt.  De  fartyg,  som  man  tänker  sig  a  och  b  tillhöra,  anses  vara  lika  stora; 
c  är  genomskärningen  af  en  lotsbåt  eller  ett  lustfartyg,  endast  afsedda  för 
snällsegling  och  manöverfärdighet. 
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Första  början  till  en  skeppsbygnad  består  i  uppgörandet  af  tre  genom- 
skärningsritningar: en,  som  lodrätt  skär  fartyget  i  dess  midt  eller  snarare  i 
dess  största  bredd,  en  annan,  som  skär  det  i  tu  utefter  dess  längd,  och  slut- 
ligen en  tredje,  som  föreställes  vågrätt  afskära  det  lastade  skeppets  öfver 
vattnet  befintliga  del  från  den  undre  osynliga.  A  dessa  tre  ritningar  äro  åt- 
skilliga projektioner  anbragta,  så  att  de  utgöra  planer  eller  konstruktionsrit- 
ningar. På  den,  som  går  genom  den  största  bredden,  afbildar  man  med  henne- 
parallela  skärningar  af  fartygets  för-  och  akterskepp:  spantritning;  på  den 
andra  uppdrar  man  linier  på  bestämda  afstånd  utefter  hela  längden  från  förn 
till  aktern,  så  kallade  långskeppslinier:  sidoritning,  och  på  den  tredje  flera 
horisontala  skärningar,  h  vilkas  yttre  konturer  kallas  vattenlinier :  planritning. 
Genom  dessa  af  skeppsbyggmästaren  uppgjorda  konstruktionsritningar  äro  den 
nya  bygnadens  alla  storleks-  och  formförhållanden  noga  bestämda,  så  att  intet 
väsentligt  öfverlemnas  åt  dens  godtycke,  som  utför  arbetet.  Den  skapande- 
mästaren'  måste  naturligtvis  redan  på  förhand  ha  gjort  klart  för  sig  dessa 
förhållanden.  Det  gifves  intet  konstruktionssätt,  som  hos  ett  skepp  kan  i  fullt 
mått  förena  alla  tänkbara  goda  egenskaper,  alldenstund  dessa  egenskaper  till 
en  del  strida  emot  och  upphäfva  hvarandra.  Hvarje  skepp  har  således  till- 
kommit på  förmedlingens  väg,  och  derför  vet  också  nästan  livar  och  en  sjelf- 
ständig  skeppskonstruktör  att  åt  sina  skapelser  gifva  någonting  egendomligt,, 
ehuru  de  alla  ha  sig  bekanta  samma,  sedan  lång  tid  tillbaka  på  erfarenheten 
grundade  regler.  En  skeppskropp  låter  lika  litet  matematiskt  bestämma  sig 
som  kroppen  af  en  svan,  och  derför  ha  äfven  skeppsbygnadskonstens  regler 
tillkommit  på  ren  erfarenhetsväg.  Hufvudfordringen  på  ett  skepp  blir  alltid,, 
att  dess  hastighet  genom  vattnet  är  så  stor  som  möjligt,  och  härför  är  natur- 
ligtvis en  god  form  på  den  del  af  det  fullt  lastade  skeppet,  som  befinner- si  g; 
under  vattnet,  det  förnämsta  vilkoret. 

Då  ett  fartygsskrofs  flesta  delar  utgöras  af  timmer  af  olika  böjning,  måste 
dessa  först  enligt  konstruktionsritningens  tre  särskilda  delar  uppritas  i  naturlig 
storlek  och  mönster  förfärdigas  efter  dessa  ritningar  att  vid  arbetet  tjena 
timmermännen  till  rättesnöre.  Uppritningen  sker  på  m  allbod  ens  golf. 
Mönstren,  som  göras  af  tunna  bräder,  kallas  mallar.  Alla  delar,  för  hvilka 
de  naturliga  virkesdelarna  ej  äro  tillräckligt  stora,  måste  väl  och  varaktigt 
sammansättas  af  flera  stycken,  och  detta  gäller  äfven  för  de  särskilda  spanten. 
Till  de  böjda  styckena  använder  man  gerna  timmer,  som  äro  växta  krumma 
af  naturen,  dock  är  man  nu  för  tiden  mindre  beroende  häraf  än  förr,  sedan 
man  lärt  sig  att  med  ånga  uppmjuka  de  svåraste  timmerblock  och  genom 
starka  pressmaskiner  gifva  dem  önskad  böjning,  hvilken  förblir  varaktig,  om 
pressningen  får  fortfara,  tills  timren  torkat. 

Vi  vilja  nu  anse  den  första  bearbetningen  af  de  särskilda  delarna  som 
redan  verkstäld  och  begifva  oss  till  sjelfva  bygnadsplatsen  eller  tillverknings- 
stället, som  i  denna  sin  egenskap  fått  namn  af  varf.  Det  är  naturligtvis 
beläget  nära  intill  vattnet,  dit  fartyget  sedermera  skall  flyttas.  Här  sker  byg- 
gandet på   en   åt  vattnet  sluttande  grund,  som,  om  han  ej  i  sig  sjelf  är  fast, 
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måste  genom  mur  ning  eller  pålning  göras  tillräckligt  säker.  Midt  på  denna 
fasta  grund  eller  bädd  uppföres  en  rad  stapelblock  —  på  hvarandra  lagda 
timmerstycken  —  på  h vilka  fartyget  under  byggandet  h vilar.  Sedan  det  är 
färdigt,  anbringas  för  dess  aflöpning  en  med  plankor  beklädd  blockrad  på 
hvarje  sida  om  stapelblocken,  hvilken  bygnad  kallas  af  löpningsbädd.  Så 
väl  den  fasta  bädden  sorn  aflöpningsbädden  kallas  äfven  blott  bädd.  Aflöp- 
ningsbäddens  lutning  rättar  sig  dels  efter  vattnets  djup  och  belägenhet,  dels 
efter  storleken  af  det  fartyg,  som  skall  byggas,  ty  stark  lutning  och  grundt 
vatten  passa  tydligen  ej  tillsammans, .  liksom  å  andra  sidan  det  ej  kan  vara 
likgiltigt,  livad  vigt  en  kropp  har,  som  genom  sin  egen  tyngd  skall  glida  utför 
ett  lutande  plan.  På  en  för  brant  bädd  skulle  ett  stort  skepp  slutligen  er- 
hålla en  sådan  hastighet,  att  fara  för  dess  säkerhet  uppstode,  på  en  bädd  med 
för  liten   lutning  deremot  skulle  ett  mindre  och  följaktligen  lättare  fartyg  ej  få 


Fig.   139.     Fartyg  under  bygnad. 

erforderlig  fart  för  att  utan  hjelp  kunna  löpa  i  sjön.  Bäddens  vanliga  lutning 
är  derför  för  större  fartyg  omkring  7  linier  och  för  mindre  ungefär  1  tum  för 
hvarje  fot  af  längden. 

Ofta  är,  såsom  vår  titelbild  visar,  bädden  till  skydd  mot  regn  försedd  med 
en  öfverbygnad  med  fönster  på  taket.  På  de  engelska  örlogsvarfven  äro  dessa 
jätteskjul  till  och  med  utrustade  med  gasledning  för  att  möjliggöra  nattarbete. 
Allt  efter  bruket  hos  olika  nationer  ställas  fartygen  antingen  med  aktern  eller 
förn  närmast  vattnet.  Endast  de  stora  jernskeppen  bruka  i  följd  af  sin 
ofantliga  längd  i  förhållande  till  bredden  sättas  i  sjön  på  tvären.  Detta  eger 
äfven  alltid  rum,  då  vattnet,  h varvid  varfvet  ligger,  ej  har  tillräcklig  bredd 
att  medgifva  annat  förfaringssätt. 

Kölen  (k  fig.  140)  utgör  skeppets  grundval;  han  är  ett  fyrkantigt  tim- 
mer, dock  ej  af  qvadratisk  genomskärning,  för  det  mesta  sammansatt  af  flera 
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delar  och  tillverkadt  af  bästa  ek  samt  liggande  på  en  af  sina  smalaste  sidor* 
alltså  af  större  höjd  än  bredd.  Hos  fartyg  af  2  000  tons  drägtighet  bör  kö- 
lens höjd  vara  omkring  l3/4,  bredden  omkring  ll/2  fot;  dock  ökar  man  i  all- 
mänhet höjden,  åtminstone  med  1/2  fot,  derigenom,  att  man  sätter  en  så  kallad 
lösköl  (l)  under  den  fasta  kölen.     Denna  tjenar  dessutom  till  skydd,  för  den 


Fig.   140.     Genomskärning  af  ett  fartygsspant:    b  bottenstock;  z  den  ena  zittran;  1  u,  2  u,  3  u. 
upplängor;  ht  kort  topptimmer;  It  långt  topptimmer. 


händelse  fartyget  skulle  komma  på  grund.  På  somliga  stora  krigsfartyg  är 
kölen  stundom  ända  till  3  fot  i  fyrkant.  Löskölen  sträcker  sig  vanligen  nå- 
got utanföf  akterstäfven  för  att  hindra  tåg  och  kettingar  att  komma  emellan 
denna  och  det  vid  honom  fästa  rodret.  Kölen  har  nära  öfverkanten  en  längs 
båda  sidorna  löpande  inskärning,    sp  un  ning,    hvari  vid  den  blifvande  bord- 
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läggningen  undre  plankgången,  sambordsplankan  (s),  inpassas.  Kölen  be- 
stämmer fartygets  längd  i  bottnen  och  uppbär  under  bygnaden  hela  tyngden. 
Han  utgör  ryggraden  i  skelettet,  liksom  samtliga  spanten  kunna  liknas  vid 
refbenen.  För  en  hals  är  äfven  sörj  dt;  kölen  får  nämligen  i  sin  främre  ända 
en  fortsättning,  som  i  båge  eller  annan  kroklinie  sträcker  sig  uppåt  och  be- 
stämmer den  främre  delens  form  och  höjd.  Denna  fortsättning  kallas  förstäf. 
På  aktra  ändan  af  kölen  reser  sig  ett  annat  timmerstyeke,  som  icke  är  böj  dt, 
utan  rätlinigt,  och  antingen  står  lodrätt  upp  eller  faller  något  akteröfver 
och  kallas  akterstäf.  Båda  stäfvarna  äro  tillika  å  ömse  sidor  försedda  med 
spunningar  för  att  mottaga  bordläggningsplankornas  ändar.  Som  hufvud- 
delar  af  det  hela,  måste  begge  vara  mycket  starka  och  erhålla  derför  till  för- 
stärkning hvar  sin  st äf följ  are  och  ett  knä  för  förbindningen  med  kölen. 

Spant  kallas  samlingen  af  de  timmer,  som  i  upprätt  ställning  gå  från 
kölen  upp  till  relingen  å  ömse  sidor  af  fartyget.  I  följd  af  fartygets  svängda 
form  äro  de  olika  allt  efter  den  plats,  de  intaga.  Det  spant,  som  är  beläget^ 
der  fartyget  är  bredast,  kallas  nollspant.  Ett  fullständigt  spant  eller  fast 
spant  består  af  två  sammanbultade  timmerringar  och  är  sammansatt  af  ända 
till  13  eller  flera  delar,  såsom  vår  figur,  hvilken  framställer  hälften  af  ett 
fast  spant,  utvisar.  Mellan  de  fasta  spanten  insättas  enkla  spant  eller  lös- 
hästar, h vilka  utgöras  af  endast  en  timmerring.  Afståndet  mellan  spanten 
vexlar  från  3  till  6  tum,  men  kan  naturligtvis  också  vara  större.  På  krigs- 
fartyg fyllas  äfven  dessa  mellanrum  under  vattnet  med  trävirke.  I  spanten 
göras  inskärningar,  våghål  (v),  af  halfrund  form,  som  tjena  till  att  lemna 
inkommet  vatten  fritt  aflopp  att  rinna  till  pumparna. 

Angående  de  flerfaldiga  olika  mindre  stycken,  som  hittills  ingått  i  byg- 
naden och  äro  nödvändiga  för  det  helas  fasta  sammansättning,  äfvensom  rö- 
rande förbindningens  åstadkommande  genom  fogning,  tappning,  förbultning 
m.  m.,  kunna  vi  ej  ingå  i  någon  närmare  beskrifning.  Ett  timmer  af  vigt, 
som  bör  omnämnas,  är  emellertid  k  öl  svin  et  eller  kölföljaren  (ks  fig.  140). 
Det  ligger  öfver  kölen  på  spantens  nedre  ändar  och  tjenar  så  väl  till  de  un- 
dre delarnas  bättre  förbindning  som  att  uppbära  masterna,  hvilka  stå  på  det. 
Kölsvin,  bottenstockar  och  köl  förenas  fast  genom  grofva  bultar. 

Fartyget  säges  nu  vara  uppsatt  i  förtimring,  och  man  skrider  till 
den  yttre  och  inre  beklädnaden.  Hela  den  yttre  beklädnaden  kallas  med  ett 
gemensamt  namn  bordläggning,  den  inre  garnering.  Så  väl  bordlägg- 
ning som  garnering  utgöres  af  en  samling  plankor,  hvilka  ligga  långskepps 
på  spanten  och  bilda  en  betäckning  öfver  dem  samt  sträcka  sig  från  far- 
tygets ena  ända  till  den  andra.  Då  plankorna  vid  påläggningen  måste  mer 
eller  mindre  böjas,  utsättas  de  först  i  ett  slutet  rum,  så  kallad  baskista, 
flera  timmar  för  inverkan  af  het  vattenånga,  hvarigenom  de  erhålla  behöflig 
mjukhet. 

Vissa  plankgångar  så  väl  af  bordläggningen  som  garneringen,  hvilka 
äro  afsedda  för  särskilda  ändamål,  tillverkas  gröfre  än  de  öfriga  samt  fast- 
sättas före  dessa.     De  äro  af  bordläggningen:  berghultet  {bli  fig.  140),  och 
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af  garneringen:  balkvägaren  (o),  slagvägaren  (n)  och  bottenstocks- 
väg  ar  en  (m).  Balkvägaren  tjenar  till  att  uppbära  däcksbalkarna.  Dessa  för- 
bindas med  förtimringen  medelst  gro f va  jernknän,  och  öfver  deras  ändar  fast- 
bultas  ett  hålkigt  timmer  (w),  som  sträcker  sig  från  förn  till  aktern,  består 
af  flera  längder  och  kallas  vaterbord.  Däcksbalkarna  äro  högre  på  midten 
än  vid  ändarna,  för  att  vattnet  skall  med  lätthet  afrinna. 

När  bygnaden  framskridit  så  långt,  har  man  en  någorlunda  tydlig  före- 
ställning om  dess  utseende,  och  nu  verkställes  den  återstående  bordläggningen 
och    garneringen.      En    vågrätt    liggande  plankgång,  som  betäcker  vaterbordet 


Fig.   141.     Främre  delen  af  ett  fartyg  i  förtimring. 


och  den  i  jemhöjd  dermed  löpande  råhultsplankan  (rli),  kallas  skarndäck 
(sd).  Bordläggning  och  garnering  fästas  vid  spanten  medelst  spik,  bultar  och 
tränaglar.  Bultarna  klink  as  på  insidan,  d.  v.  s.  man  träder  en  ring  öfveu 
ändan  och  tillplattar  bulten  på  honom.  'I  den  inre  ändan  af  tränaglarna  inslås 
en  kil,  och  den  yttre  drifves  i  kryss.  Däcksplankorna  inläggas,  och  fartyget 
omgifves  kring  däcket  med  en  brädklädsel,  som  till  en  höjd  af  4  till  6  fot 
sträcker  sig  utefter  båda  dess  sidor.  Denna  brädklädsel,  som  på  handelsfartyg 
kallas  brädgång,  på  krigsfartyg  reling,  fästes  i  allmänhet  vid  spantens 
topptimmer,    hvilka    till    erforderlig    höjd  skjuta  upp   öfver    däck  och  hvilkas 
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ändar  betackas  af  en  bred  planka,  den  egentliga  relingen  (r  fig.  140). 
Denna  är  fartygets  öfversta  kant,  och  allt,  som  befinner  sig  der  innanför, 
säges  vara  »om  bord». 

Som  man  häraf  finner,  bidraga  samtliga  plankorna  betydligt  att  förbinda 
skeppet  till  ett  fast  helt,  men  ett  vattentätt  kärl  kunna  de  i  och  för  sig  ej 
bilda,  hur  noga  än  deras  sidokanter  äro  tillarbetade,  och  samma  medel,  som 
i  dylika  fall  kommer  tunnbindaren  så  väl  till  pass,  då  han  omgjordar  det 
hela  med  band,  lämpar  sig  ej  gerna  för  skeppsbygnad.  Återstår  således  endast 
att  tillstoppa  springorna,  och  liksom  för  att  förarga  timmermannen  börjar  man 
arbetet  med  att  riktigt  vidga  ut  dem,  åtminstone  de  springor,  som  synas  för 
trånga  att  kunna  rymma  den  föreskrifna  mängden  stoppningsgods.  Man  drif- 
ver  nämligen  med  väldiga  hammarslag  in  jernkilar,  den  ena  bredvid  den  andra, 
mellan  bordläggningsplankorna,  och  derefter  börjar  stoppningens  införande  och 
inslående,    det  vill   säga   drifningen.     Härtill  begagnas  antingen  spunna  och 


Fig.   142.     Drifning. 


med  varm  tjära  indränkta  hampblånor  eller,  hvilket  oftare  är  fallet,  dref,  d. 
ä.  gammalt  utslitet  tjäradt  tågverk,  som  uppslagits,  afkortats  i  längder,  ut- 
redts  och  häcklats.  Innan  drefvet  kan  inslås,  måste  det  spinnas  till  varp, 
en  hoprullad  sammanhängande  längd,  tio  fot  lång  och  sex  linier  i  diameter. 
Man  har  en  ordentlig  skala,  som,  allt  efter  plankornas  tjocklek,  föreskrifver, 
huru  många  varp  måste  indrifvas  i  de  vederbörliga  springorna  eller  nå  ten. 
Naturligtvis  gå  de  ej  frivilligt  in,  utan  skeppstimmermannen  har  ett  godt 
stycke  arbete  med  drifjern  och  hammare,  innan  fyllningsämnet  kommer  på  sin 
riktiga  plats.  Som  drefvet  ligger  något  djupare  än  skrofvets  yta,  måste  få- 
rorna medelst  grofva  penslar  fyllas  med  varmt  beck.  Skall  fartyget  koppar- 
förhydas,  måste  tjocka  garnlängder  läggas  ofvanpå  becket  i  nåten.  En  god 
drifning  står  högst  fem  år;  i  allmänhet  drifver  man  upp  ett  fartyg  hvar^ 
ttredje  eller  fjerde  år. 

u.  b,    vii.  21 
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För  att  skydda  den  del  af  fartyget,  som  befinner  sig  under  vattnet,  hade 
man  förr  endast  ett  medel,  som  ännu  får  vara  tillräckligt  för  många  handels- 
fartyg. Man  öfverdrog  hela  bottnen  med  ett  tjockt  lag  af  stenkolstjära  eller 
med  en  blandning  af  beck,  gips  och  svafvel,  som  värmdes  tillsammans.  Denna 
svafvelsalva  var  i  synnerhet  bruklig  i  Medelhafvet.  Vid  så  behandlade 
fartyg  fästa  sig  emellertid  snart  i  stor  mängd  alla  slags  sjöväxter  och  skal- 
djur, som  alltid  göra  dem  tyngre  och  genom  sin  ojemna  yta  minska  deras  fart, 
utan  att  ett  dylikt  skyddsmedel  dock  med  någon  säkerhet  kan  förekomma 
borrmaskens  förstörande  inverkan.  Dylika  fartyg  måste  derför  med  korta 
mellantider  åter  intagas  i  docka  för  att  rengöras  i  bottnen  (vanligen  genom 
svag  eld)  och  förses  med  ny  smörjning.  Dessa  olägenheter  har  man  lärt 
sig  på  ett  verksamt  sätt  förekomma  genom  att  koppra  eller  kopp  ar  för- 
by da  fartygen,  det  vill  säga  bekläda  deras  bottnar  med  tunn  kopparplåt,  ett 
medel,  som  ej  har  något  annat  emot  sig  än  kostnaden.  Afven  vid  koppar- 
förhydning  brukar  man  strax  efter  drifningen  öfverdraga  bottnen  med  en 
blandning  af  beck  och  tjära.  För  att  få  denna  betäckning  slät  och  jemntjock 
af  b  rännes  hon,  en  behandling,  som  fordrar  den  allra  största  försigtighet,  på 
det  ej  hela  skeppet  skall  brinna  upp,  såsom  för  några  år  sedan  hände  med 
den  vackra  tredäckaren  Trocadero  i  Toulon.  Sedan  man  utanpå  den  bec- 
kade  ytan  lagt  ett  lag  tjockt  tjäradt  papper  eller  filt,  börjas  fastspikningen 
af  kopparplåtarna,  hvilka  i  engelskt  mått  vanligen  hålla  4  fot  i  längd  och  14 
tum  i  bredd  eller  4,i  svenska  fot  i  längd  och  1,2  i  bredd.  Härtill  får  ej  på 
något  vilkor  användas  jernspik,  utan  endast  koppar-  eller  messingsspik.  Plå- 
tarna täcka  hvarandra  likt  teglen  på  ett  tak  eller  snarare  likt  fjällen  på  en 
fisk,  och  af  lätt  begripliga  skäl  så,  att  inga  af  de  ofvanpå,  således  öppet  lig- 
gande kanterna  visa  upp  mot  vattnet,  utan  tvärt  om  alla  vågräta  nedåt,  alla 
lodräta  bakåt  eller  akteröfver. 

Genom  kopparbetäckningen  är  fartyget  fullt  skyddadt  mot  borrmaskarna,. 
och  med  denna  fördel  förenar  sig  den  ej  mindre,  att  kopparbottnen  håller  sig 
fri  för  alla  farten  hämmande  bihang.  Men  denna  betäcknings  korta  bestånd 
var  en  stor  olägenhet;  man  fann  nämligen,  att  kopparn  oväntadt  fort  upplöste 
sig  i  hafsvattnet.  Man  försökte  nu  med  zinkplåt,  som  ännu  mycket  nyttjas, 
dock  fästa  sig  muslor  och  dylikt  lika  fort  vid  zinken  som  vid  stenkolstjäran, 
men  kunna  lättare  borttagas.  Engelsmännen  voro  de  första,  som  använde  en 
messingsartad  blandning,  yellow  metal,  och  denna  tillverkning,  på  hvilken 
Muntz  erhållit  patent,  hade  länge  att  glädja  sig  åt  företrädet  framför  alla 
dylika.  En  sådan  förhydning  är  nu  allmänt  bruklig,  och  nyttjas  dertill 
spik  af  samma  blandning.  Hon  kan  på  sin  höjd  antagas  räcka  i  5  år,  efter 
hvilken  tid  metallen  förlorat  50  procent  i  värde  eller  mer,  om  fartyget  varit 
mycket  i  bruk. 

Sedan  kopparförhydning  börjat  begagnas,  fick  man  en  obehaglig  erfaren- 
het af,  hur  illa  koppar  och  jern  i  vattnet  kunna  fördraga  beröring  med  hvar- 
andra eller  ens  ett  nära  granskap.  I  följd  af  den  galvaniska  verkan,  som  här- 
vid uppstår,  blir   den   sistnämda  metallen  formligen  uppfrätt  och,  långt  innan 
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det  kommer  derhän,  så  försämrad  till  sin  beskaffenhet,  att  t.  ex.  på  ångfartyg 
propelleraxeln  bräckts,  emedan  han  haft  kopparn  för  nära  sig.  Lika  litet  som 
förhydningen  får  fastspikas  med  jernspik,  får  man  derför  under  vattenlinien 
använda  jernbultar  och  spik  i  förtimring  och  bordläggning.  I  den  del  af 
skrofvet,   som   är    under    vattnet,    begagnas   derför    uteslutande    koppar-   eller 


metallbultar,    omvexlande    med    tränaglar,  i   öfvervattenskroppen  deremot,   nu 
som  förr,  bultar  af  jern. 

Nu  för  tiden  äro  vanligen  dessa,  liksom  öfver  hufvud  alla  till  under- 
vattenskroppen  hörande  delar  af  jern,  förzinkade  på  galvanisk  väg,  och  ett 
och  annat  engelskt  lustfartyg  har  till  och  med  sådana  ankarkettingar. 
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Om  vid  bygnaden  endast  användts  jernbultar,  men  man  likväl  vill  beslå 
bottnen  med  koppar,  kläder  man  honom  först  med  plankor  af  P/2  tums  tjocklek 
öfver  en  filtbetäckning  och  anbringar  derefter  plåtarna. 

Till  skeppsvirkets  bättre  bevarande  har  nyligen  ett  annat  medel  blifvit 
föreslaget  och  befunnet  godt,  hvilket  sträcker  sin  fördelaktiga  verkan  äfven 
till  de  undangömda  delarna.  Detta  medel,  som  består  i  en  förkolning  på 
ytan  af  samtliga  timren  i  skeppsskrofvet,  har  redan  med  fördel  användts  huf- 
vudsakligen  i  Ryssland  och  Frankrike.  Härvid  får  man  likväl  ej  föreställa 
sig,  att  de  kolade  styckena  se  ut,  som  de  blifvit  räddade  undan  någon  elds- 
våda; en  så  starkt  förkclad  yta  skulle  till  och  med  vara  skadlig.  Vid  för- 
rättningen begagnar  man  sig  i  stället  af  gaslågan  på  det  sätt,  att  en  an- 
tänd ström  af  lystas  under  starkt  tryck  så  småningom  föres  längs  efter  tim- 
ren. Allt  efter  den  tid  behandlingen  påstår,  hvilken  dock  endast  mätes  i  se- 
kunder, blir  träet  till  ett  djup  af  0,6 — 1,3  linie  så  förändradt,  att  det  till  ut- 
seendet   ej    mycket  skiljer   sig  från  vanligt  kol.     Man  erhåller  en  brun,  sam- 


Fig.   144,  145.     Ankarspel,     a.  I  sin  helhet,     b.  Genomskärning. 


metslik,  fullkomligt  tät,  med  den  oförändrade  veden  fast  förenad  yta,  som 
besitter  en  afgjordt  skyddande  förmåga,  i  synnerhet  mot  fuktighet  och  följ- 
aktligen äfven  mot  röta.  Afven  indränkes  virket  med  kreosot  eller  grön  jern- 
vitriol,  blandad  med  träättika.  Båda  dessa  förfaringssätt  fordra  emellertid 
lång  tid,  om  de  skola  vara  i  allo  tillfredsställande,  och  derför  låta  i  allmän- 
het skeppsbyggmästare,  i  händelse  de  vilja  vidtaga  några  försigtighetsmått, 
endast  bestryka  spanten  med  en  dylik  lösning  eller  ock  saltlösning.  Afven 
fyller  man  spantens  mellanrum  så  högt  upp,  som  fartyget  ligger  på  vattnet, 
då  det  endast  har  ballast  inne,  och  öser  dem  fulla  med  salt  upp  till  däck.  När 
detta  i  följd  af  fukt  och  inträngdt  vatten  smält  bort,  ersattes  det  med  nytt. 
Af  smärre  arbeten,  som  göras  på  fartyget,  ifrån  det  däcket  blifvit  inlagdt, 
tills  kopparförhydningen  börjar,  må  nämnas:  anbringandet  af  luckor,  trappor, 
mastspår,  röst,  pumpar,  spel,  relingar,  klys,  nagelbänkar  och  bultar  för  bloc- 
ken. Luckorna  äro  fyrkantiga  öppningar  i  däcken,  som  sätta  dem  i  för- 
bindelse med  hvarandra.     På  örlogsskepp  äro  nästan  alla  luckor  försedda  med 
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passande  trappor,  men  på  handelsfartyg  endast  de,  som  leda  till  befälhaf- 
varens  och  besättningens  rum.  H vardera  skeppssidan  har  sitt  fallrep,  en 
trappa,  som  för  från  vattnet  upp  till  däck.  Mastspåren  äro  tillverkade  af 
grofva  timmer,  som  omgifva  och  fästa  masterna  nere  vid  foten.  De  saknas 
på  många  handelsfartyg.  Med  röst  förstår  man  hopfogade  plankor,  fästa 
utanpå  skeppssidan  vågrätt  ut,  vid  hvilka  tågen,  som  på  sidan  fasthålla  ma- 
sten, vanten,  äro  fastgjorda.  I  granskapet  af  mastspåren  befinna  sig  pum- 
parna, som  bortskaffa  inkommet  Vatten.  Vindspelen,  om  bord  endast  kallade 
spel,  äro  anbragta  på  de  särskilda  däcken  och  tjena  till  att  lyfta  ankaret 
och  svårare  tyngder.  Vindspel  med  liggande  axel  kallas  om  bord  b  rå  spel, 
de  med  stående  axel,  hvilka  rundt  omkring  äro  försedda  med  häf bommar  för 
arbetarna,  kallas  gångspel  och  användas  hufvudsakligen  om  bord  på  krigs- 
fartyg och  större  handelsångare  för  ankarnas  hemvindande;  handelsfartyg  i 
allmänhet  begagna  härtill  så  kallade  pumpspel.  Klysen  äro  runda,  snedt 
uttagna  hål  i  skeppets  främre  del,  beklädda  med  jern  eller  någon  gång  bly, 
genom  hvilka  ankartågen  eller  ankarkettingarna  löpa.  Afven  på  sidorna  och 
i  aktern  finnas  ofta  klys  för  de  tåg,  hvarmed  fartyget  göres  fast  vid  land. 

De  sista  af  dessa 
slags  arbeten  bestå  i 
spegelns  beklädnad  och 
prydande,  galleriernas 
och  galionens  samman- 
sättning. Spegeln  el- 
ler skeppets  aktersta 
del  är  den  mest  prydda 

och    ofta    försedd    med  Fig.   146.     Fartyg  färdigt  att  löpa  af  stapeln. 

listverk    och    bildhug- 

geri.  Under  kajutfönstren  är  skeppets  namn  anbragt  och  öfver  akterspegeln, 
vid  hackbrädet,  flaggstången  eller  flaggspelet  för  nationalflaggan.  Skäg- 
get, som  uppbär  galionen,  utgör,  liksom  snabeln  på  forna  tiders  skepp,  ett 
utsprång  i  bogen  och  är  förenadt  med  förstäfven.  Det  skall  göra,  att  fartyget 
lättare  klyfver  vattnet,  och  gifva  fäste  och  stadga  åt  bogsprötet  samt  prydes 
vanligen  af  en  utskuren,  förgyld  eller  målad  bild,  som  har  afseende  på  skep- 
pets namn,  eller  ock  af  andra  utsiringar. 

Sedan  förhydningen  och  målningen  utombords  blifvit  fulländade,  är  far- 
tyget färdigt  att  löpa  af  stapeln  och  således  förflyttas  till  sitt  egentliga 
element.  Mycket  af  hvad  som  ännu  återstår  af  inredningen  måste  fullbordas,, 
medan  fartyget  ligger  i  vattnet,  ty  aflöpningen  förorsakar  en  skakning  af  hela 
skeppskroppen  och  kunde  förstöra  många  delar. 

Vid  ett  fartygs  gående  af  stapeln  förfares  på  olika  sätt,  men  den  egent- 
liga skilnaden  består  deruti,  att  det  antingen  får  glida  utefter  en  qvarliggande 
träbädd  eller  erhåller  ett  slags  släde,  som  följer  med  ut  i  vattnet  och  i  följd 
af  vidfästa  betydliga  tyngder  sjunker  ned  och  skiljer  sig  från  fartyget  samt 
åter  halas  upp  på  land.     Det  förra  sättet  begagnas  endast  för  smärre  fartyg. 
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När  släde  begagnas,  utgör  han  ett  slags  ram,  som  omger  fartygets  undre  del, 
uppbär  det  och  jemte  det  glider  utför  aflöpningsbädden.  I  båda  fallen  måste 
de  timmer  eller  plankor,  släpplankor,  på  hvilka  glidningen  sker,  smörjas 
med  ett  tjockt  lag  talg. 

Ett  stort  skepps  aflöpning  från  stapeln  är  ej  blott  ett  vigtigt  ögonblick 
i  dess  egen  historia,  utan  äfven  föremål  för  allmänt  intresse.  Den  i  fråga 
varande  dagen  är  en  högtidsdag  för  arbetarna,  och  massor  af  åskådare 
samlas  för  att  deltaga  i  festens  firande.  För  mera  framstående  och  inbjudna 
åskådare  äro  läktare  uppbygda,  tusen  andra  fylla  kajerna  och  betäcka  vatt- 
net i  båtar  och  på  flottar.  Musiken  ljuder  gladt,  de  kringliggande  fartygen 
äro  klädda  i  flaggdrägt,  och  sjelfva  festskeppet  är  rikt  prydt  med  flaggor  och 
vimplar.  Sjömän  och  en  mängd  andra,  som  vilja  ha  den  med  en  viss  spän- 
ning blandade  fröjden  att  vara  om  bord  under  aflöpningen,  betäcka  fartygets 
däck.  Slutligen  är  allt  färdigt  för  aflöpningen,  en  officer  eller  byggmästare 
håller  på  stående  fot  ett  kort  tal,  hvarpå  någon  betydande  person,  stundom 
en  dam,  förrättar  dopet  genom  att  gjuta  vin  öfver  framstammen  eller  kasta 
en  vinbutelj  deremot,  utropande  skeppets  namn,  åtföljd  t  af  musikens  skallande 
toner  och  mängdens  tusenstämmiga  jubelrop.  Nu  intränar  det  mest  spännande 
ögonblicket:  på  ett  tecken  slås  de  sista  stöttorna  undan,  och  blott  ett  enda, 
starkt  tåg  håller  den  tunga  massan  orörlig.  Allmän  väntansfull  tystnad  råder 
—  en  timmerman  med  en  skarp  yxa  närmar  sig  tåget  och  hugger  af  det  med 
några  kraftiga  hugg.  Nu  börjar  jätten  småningom  känna  sig  fri;  liksom  på 
försök  närmar  han  sig  långsamt  och  nästan  omärkligt  sitt  lifselement;  men 
för  hvarje  ögonblick  blir  rörelsen  hastigare,  balkunderlagen  knaka  och  stöna, 
rökmoln,  förorsakade  af  den  ofantliga  tryckningen,  hvirfla  upp,  den  långsamma 
rörelsen  förbytes  i  en  rasande  fart,  och  slutligen  störtar  sig  skeppet  i  vattnet. 
Det  dyker  ned  i  vågorna,  delar  dem  med  oemotståndlig  makt  och  vältrar  dem 
framför  sig,  dyker  åter  upp,  rullar  från  sida  till  sida,  lemnande  efter  sig  en 
bred  fåra  uppfyld  med  hvitt  skum,  tills  det,  småningom  förlorande  sin  hastig- 
het, åter  bringas  i  ro  af  sig  sjelft  eller  några  yttre  hinder.  Luftskakande 
glädjeskri,  musik  och  kanonskott  förkunnade  ögonblicket,  då  den  unge  jätten 
störtade  sig  i  hafvet,  och  rop  af  förskräckelse  blandade  sig  i  det  allmänna 
jublet,  då  de  uppdrifna  böljorna  kanske  försatte  åskådarnas  båtar  och  flottar 
i  en  våldsam  vaggning. 

På  de  vid  en  aflöpning  förekommande  mått,  vigter  och  tider  må  ett  exem- 
pel gifva  någon  föreställning.  En  fregatt  om  64  kanoner,  som  gick  af  stapeln 
i  New- York,  hade  på  däck  en  längd  af  nära  190  fot,  på  kölen  af  158;  han 
vägde  vid  aflöpningen  ungefär  28  000  centner,  sjelfva  släden  öfver  1  290  centner. 
På  de  första  9  sekunderna  gled  skeppet  5  fot,  på  de  14  derpå  följande  blott 
•6,4  fot.  Härefter  blef  dock  farten  större,  och  på  18  sekunder  tillryggalades  60 
fot  samt  på  de  sista  8  sekunderna  123  fot.  Det  behöfde  således  49  sekunder 
för  att  på  stapeln  genomlöpa  ungefär  sin  egen  längd. 

Om  ett  fartyg  har  tillräckligt  sjörum  att  kunna  fritt  löpa  ut,  är  det  sär- 
deles   gynsamt    för    en    lycklig    aflöpning.      Men    redan  ett    fartyg    af  vanlig 
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storlek  går  kanhända  tusentals  fot,  innan  det  stannar  af  sig  sjelft;  huru  myc- 
ket längre  då  ett  riktigt  stort!  Om  varfvet  ligger  vid  en  flod  och  följaktligen 
har  den  andra  stranden  midt  emot  sig,  blir  saken  således  ganska  betänklig, 
då  den  nya  bygnaden  strax  skulle  slås  i  spillror  emot  henne.  Visserligen  kan 
man  då  något  minska  bäddens  lutning,  men  måste  tillika  vidtaga  andra  för- 
sigtighetsmått.  Så  långt  ut  i  vattnet  som  möjligt  lägges  ett  ankare,  hvilket 
med  ett  tåg  eller  en  ketting  förenas  med  skeppet.  Vid  af  löpningen  spännes 
slutligen  detta  tåg  och  blir  då  en  tygel,  genom  hvilken  skeppets  kraftöfverskott 
bry  tes  —  eller  ock  icke,  ty  det  händer  äfven,  att  ankaret,  kettingen  eller  tå- 
get blir  den  part,  som  ger  vika.  Förekomma  ebb  och  flod  på  aflöpningsorten, 
är  det  af  väsentlig  fördel.  Man  kan  då  framskjuta  grunden  för  bädden  så 
långt,  som  marken  vid  ebbtid  är  fri,  och  aflöpningen  verkställes  sedermera 
vid  flodtid,  då  det  stigande  vattnet  kommer  skeppet  till  mötes  på  halfva 
vägen.  Aflöpningen  förkortas  derigenom  och  blir  i  samma  mån  långsammare 
och  mindre  häftig. 

På  senare  tiden  har  man  i  England,  Amerika  och  annorstädes  gifvit  sa- 
ken en  sådan  form,  att  det  ej  längre  alls  kan  vara  tal  om  någon  aflöpning. 
Man  bygger  ej  der  längre  på  varf,  utan  i  dockor.  Om  dockor  i  all- 
mänhet och  deras  olika  ändamål  skola  vi  framdeles  komma  att  tala.  Ett 
visst  slag  af  dem,  torrdockor,  tjenar  till  besigtning  och'  tillfällig  iståndsätt- 
ning  af  i  tjenst  varande  fartyg.  Ett  sådant  fartyg  går  med  floden  från  öppna 
sjön  in  i  den  lilla  murade,  med  slussportar  försedda  hamnen,  som  utgör 
dockan,  och  när  ebben  inträder,  blir  skeppet  stående  på  det  torra,  och  vatt- 
nets återvändande  förekommes  genom  slussportarnas  tillslutande.  Detta  är 
åtminstone  förloppet  i  teorin;  vid  det  praktiska  utförandet  kan  emellertid 
dockan  ej  bli  fullt  tom  vid  ebbtid,  emedan  hennes  botten  ligger  djupare  än 
det  yttre  lägsta  vattenståndet.  För  det  öfriga  måste  ångpumparna  draga  för- 
sorg, alltså  först  undanskaffa  det  befintliga  vattnet  och  sedermera  fortfarande, 
så  länge  dockan  begagnas,  hålla  henne  tom,  ty  trots  murar  och  cement  förstår 
vattnet  att  öfver  allt  finna  små  krypvägar.  När  nu  fartyg  kunna  istånd- 
.sättas  i  en  sådan  docka,  är  det  klart,  att  äfven  nya  der  kunna  byggas.  Det 
är  troligt  och  nästan  säkert,  att  det  måste  vara  både  trångt  och  besvärligt 
•att  bygga  fartyg  i  en  dylik  brunn,  men  det  kan  å  andra  sidan  äfven  ha  sina 
fördelar.  En  gifven  vinst  är  emellertid  alltid,  att  fartygets  bygnad  oafbrutet 
kan  fortgå  från  sträckningen  af  kölen, t  som  här  ej  sker  på  lutande,  utan  på 
vågrätt  liggande  stapelblock,  genom  alla  klargöringens  och  utrustningens  olika 
skeden  ända  till  vimpelns  hissande  i  topp.  Har  arbetet  framskridit  så  långt, 
•öppnas  slussluckorna,  dockan  fylles  småningom,  och  skeppet  blir  flott.  Skep- 
pets och  hafvets  förmälning  har  försiggått,  ej  genom  ett  oförväget  språng, 
utan  i  sakta  omfamning,  och  när  den  inre  vattenytan  kommit  i  jemnhöjd  med 
den  yttre,  Öppna  sig  slussportarna,  och  draget  af  bogsertåg,  glider  det  nya 
skeppet,  likt  en  svan  på  vattnet,  ut  i  det  fria. 

Den  största  och  vackraste  träbygnad,  som  någonsin  gungat  på  vågen,  är 
säkerligen  den  engelska  krigsångaren  Royal  Albert,  en  jätte  279  fot  lång,  62 
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fot  bred,  67  fot  hög,  hvars  bygnad  fordrat  en  tid  af  ej  mindre  än  12y2  år. 
Denna  flytande  fästning  utslungar  från  sina  tre  däck  en  mördande  jernmassa 
ur  131  kanoner,  hvaribland  en,  på  vändskifva  på  backen,  som  kastar  68-pun- 
diga  massiva  jernkulor  på  ett  afstånd  af  16  000  fot.  Royal  Albert  ansågs 
på  sin  tid,  och  denna  ligger  alls  icke  långt  borta,  som  ett  non  plus  ultra  af 
krigsbygnadskonst,  men  bur  har  ej  hans  anseende  bleknat!  Den  strax  efter  hans 
födelse  infallande  jernåldern  skådar  föraktligt  ned  på  träskeppen,  och  England 


Fig.   147.     Högtidlighet  vid  ett  skepps  aflöpning  af  stapeln. 


låter  nu   sina  trälinieskepp  och  fregatter  af  gammal  modell  gå  under  klubban 
till  enskilda,  liksom  man  säljer  gamla  aflagda  rockar  åt  klädmäklaren. 

Har  skeppet  lyckligt  och  väl  kommit  i  vattnet,  begynner  dess  fullän- 
dande med  styrets  eller  rodrets  fastsättande.  Denna  så  vigtiga  del  af  skep- 
pet består  af  en  med  akterstäfven  lika  tjock  och  lika  lång  stock,  hvilken  lik- 
som en  dörr  kan  vridas  på  messings-,  koppar-  eller  jernhakar.  Under  vattnet 
har  denna  stock  en  något  afrundad,  efter  fartygets  storlek  och  form  lämpad 
bredare  tillsats  af  mindre  tjocklek,  hvilken  del  just  är  den,  på  hvilken  vatt- 
net   utöfvar    sin    tryckande    verkan.     Öfver   däck   och  parallel  dermed  är  vid 
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öfversta  ändan  af  denna  stock,  i  rorhufvudet,  fäst  en  grof  stång  af  jern* 
eller  trä,  rorpinnen.  Rodret  handteras  medelst  ett  på  däck  stående  styrhjul,, 
ratt  eller  drill  kalladt,  hvars  ekrar  fortsättas  ett  stycke  utanför  hjulringen, 
och  sålunda  tjena  till  handtag  för  drillens  kringvridande.  Hjulet  sitter  van- 
ligen på  en  vågrätt  liggande  jernaxel,  på  hvilken  öfver  rorpinnens  ända  sit- 
ter en  vals  af  trä  eller  jern,  som  i  senare  fallet  är  försedd  med  skrufgängor.. 
Kring  denna  är  en  ketting  eller  ett  tåg  viradt  flera  hvarf;  kettingens  båda. 
ändar  ledas  till  hvar  sin  motsatta  skeppssida,  gå  der  omkring  en  blockskifva 
och  fastgöras  derefter  vid  rorpinnen.  Yrides  styrhjulet  åt  höger,  dragés  på 
den  ena,  vrides  det  åt  venster,  dragés  på  den  andra  ändan  af  kettingen,  ror- 
pinnen måste  följa  med,  och  rodret  vrides  från  sin  vanliga  ställning  i  skeppets* 
medellinie  åt  höger  eller  venster.  Härvid  ställer  sig  en  af  rodrets  ytor  under 
större  eller  mindre  vinkel  hindrande  mot  vattnet,  och  så  liten  än  hela  in- 
rättningen kan  synas  i  jemforelse  med  skeppets  stora  massa,  ändrar  detta 
dock  genast  sin  riktning  och  vänder  sig  med  sin  främre  del  just  åt  den  sida,, 
åt  hvilken  sjelfva  rodret  blifvit  utvridet. 

På  senare  tiden  har  man  med  fördel  användt  skrufven  för  rodrets  hand- 
terande.  Styrhjulet  sitter  på  en  skrufspindel  af  jern,  som  ligger  vågrätt  i  två 
fasta  skrufmuttrar.  Skrufgängorna  och  muttern  på  den  ena  spindelhalfvan  ära- 
motsatta  den  andra  halfvans.  Från  hvardera  muttern,  från  den  ena  till  ven- 
ster, från  den  andra  till  höger,  går  en  stång,  rörligt  fäst  vid  båda  ändarna,, 
till  en  tvärstång  genom  rorhufvudet.  När  styrhjulet  vrides,  drar  alltid  den 
ena  stången,  medan  den  andra  skjuter  på,  hvilket  naturligtvis  förorsakar  ro- 
drets vridande.  Styrinrättningen  är  emellertid  alltid  så  anordnad,  att  rodret, 
i  sitt  midskeppsläge,  då  skeppet  går  rätt  fram,  förblir  stadigt  och  ej  slås 
fram  och  åter  af  vågorna,  ty  i  denna  ställning  bidrager  det  alltid  fördelak- 
tigt till  skeppets  säkra  gång  och  hjelper  det  att  bibehålla  sin  raka  kurs.  Om, 
rodret  på  ett  eller  annat  sätt  blir  obrukbart  eller  skadadt,  måste  emellertid 
behöfliga  vändningar  verkställas  genom  förändringar  i  seglens  ställning.  Till 
dess  ett  nödroder  blifvit  förfärdigadt  och  anbragt,  släpar  man  ett  tjockt  tåg 
eller  en  lätt  spira  vid  en  lina  efter  skeppet,  som  styres  derigenom,  att  tåget, 
eller  spiran  dragés  åt  den  ena  eller  andra  sidan. 

Fartygets  upptackling.  Hvad  som  ännu  återstår  för  fartygets  fullän- 
dande, innefattar  sjömannen  under  det  allmänna  namnet  upptackling. 
Denna  innefattar  allt,  som  hör  till  fartygets  utrustning  med  master,  tackling 
och  segel,  och  sönderfaller  följaktligen  i  tre  delar.  Allt  trävirke,  som  höjer 
sig  öfver  fartygsskrofvet  och  tjenar  till  att  uppbära  tacklingen  och  seglen, 
har  det  gemensamma  namnet  rundhult  och  delas  i  master,  stänger,  rår,, 
gafflar,  bommar  och  spiror.  Med  ordet  mast  förstår  sjömannen  endast 
den  undre  tjockaste  delen  af  det  hela;  de  afsmalnande  tillsatserna,  hvilka  först 
gifva  denna  undre  del  den  fulla  längden,  kallar  han  stänger.  Rår  kallas  de 
på  masternas  framsida  upphängda  tvärbommar,  som  uppbära  och  utspänna, 
seglen.     Masterna    tillverkas   af  de  bästa  furustammar,  och  de  största  måste- 
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alltid  sammansättas  af  flera  stycken,  ty  den  största  masten,  t.  ex.  på  ett 
krigsfartyg,  håller  vid  rotändan  3l/2  fot  i  diameter,  alltså  11  fot  i  omkrets, 
och  har  en  sammanlagd  längd  af  140  till  160  fot  eller  ännu  mera.  Ingen 
trädstam  är  gernå  så  stor,  frisk  och  felfri,  att  han  i  ett  enda  stycke  kan 
lemna  en  sådan  massa;  derför  bestå  ock  masterna  af  flera  med  konst  samman- 
fogade delar,  hvilkas  antal  naturligtvis  är  så  mycket  större,  ju  längre  och 
gröfre  masterna  skola  blifva.  Delningen  eger  rum  så  väl  på  längden  som  på 
tjockleken.  Vid  under  mas  ten  eller  den  tjockaste  delen  är  som  en  första  för- 
längning skarfvad  mars-  eller  den  svåra  stången,  ofvanpå  denna  kommer 
bräm  stången  och  öfverst  öf  ver  b  rams  t  ån  g  en.  Af  dessa  afdelningar  äro 
ée  gröfre  i  sin  ordning  sammansatta  af  flera  eller  färre,  noga  hopfogade  längd- 
stycken,  hvilka  på  undermasterna  sjelfva  redan  äro  grofva  balkar. 

En  sådan  undermast  består  merendels  af  en  fyrkantig  mellanbalk,  så 
grof  som  möjligt,  hvilken  allt  efter  mastens  storlek  omgifves  af  ända  till  8 
yttre  balkar,  hvilka  äro  så  förenade  och  formade,  att  det  hela  liknar  en  enda 
rund  stam.  Ytterstyckena  ha  naturligtvis  i  genomskärning  form  af  kilar,  ut- 
skurna ur  en  cylinder,  och  hela  tillställningen  påminner  något  om  tunnbindar- 
arbete,  endast  med  den  skilnaden,  att  här  ej  är  fråga  om  ett  ihåligt  kärl,  ty 
det  inre  rummet  är  fullt  upptaget  af  kärnstycket.  De  särskilda  timmerstyc- 
kena sammanhållas  af  en  mängd  mycket  tjocka  jernringar,  och  endast  af  dessa 
utan  lim  eller  annat  förbindningsmedel.  På  de  väl  rundade  masterna  passas 
ringarna  först  mycket  noga,  upphettas  sedermera  starkt,  så  att  de  vidga 
sig  och  kunna  från  den  smalare  andan  drifvas  längre  upp  och  öfver  tjockare 
ställen  af  masten,  än  möjligt  vore  i  kallt  tillstånd.  Den  följande  afsvalnin- 
gen  gör,  att  ringen  krymper  till  sin  förra  vidd,  h varigenom  ett  så  hoppres- 
sande tryck  på  mastbalkarna  åstadkommes,  att  det  hela  får  minst  lika  mycken 
fasthet,  som  det  vore  en  enda  trädstam. 

Hvad  deremot  mastens  längdstycken  beträffar,  eger  dem  emellan  ingen 
beståndande  förening  rum.  Tvärt  om  bli  de,  som  delarna  i  en  flöjt,  efter  be- 
hof  om  bord  på  sjelfva  skeppet  uppsatta  och  åter  nedtagna.  Endast  smärre 
master  kunna  i  hela  sin  längd  insättas  i  fartyg.  I  fråga  om  de  större  före- 
faller redan  insättandet  af  undermasterna  som  ett  storartadt  arbete.  Härtill 
användes  mastkranen,  alltid  det  högsta  föremålet  på  hela  varfvet  och  na- 
turligtvis belägen  tätt  invid  djupt  vatten.  På  smärre  fartyg  deremot  sker 
förmastningen  om  bord  på  sjelfva  fartyget  med  tillhjelp  af  en  derpå  uppbygd 
ställning  eller  så  kallad  sax.  Ofta  har  man  nu  för  tiden  kranar  på  pråmar, 
hvilka  ej  blott  begagnas  för  insättandet  af  master,  utan  äfven  för  att  för- 
flytta betydligare  tyngder  frän  ett  fartyg  till  ett  annat. 

De  större  masterna  gå  alltid  genom  alla  däcken  ned  till  kölsvinet,  i  hvars 
mastspår  de  afsmalnade,  åttkantiga  maständarna  nedsättas  och  fastkilas. 
Ännu  en  stödpunkt,  men  blott  en,  erhålla  masterna  i  det  understa  eller  i 
mellandäcket.  I  detta  ligger  kring  mastöppniugen,  mastfisk  kallad,  en  af 
timmer  förfärdigad  ram.  När  masten  blifvit  nedsänkt  genom  öppningen  och 
fäst  i  sitt  spår,  kilas  han  fast  i  fisken,  så  att  han  ej  kan  rubbas  åt  något  håll. 
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Genom  de  öfre  däcken  står  han  fritt  i  hålen  för  att  kunna  böja  sig  något 
under  vindens  tryck  i  seglen,  visserligen  ej  som  »ett  rö  för  vinden»,  men  så 
mycket,  som  för  en  sådan  fast  massa  är  möjligt,  då  hon  tillika  åt  alla  håll 
stödes  af  spända  tåg.  Vid  det  öfversta  däcket  omgifves  masten  af  en  mast- 
krage, förfärdigad  af  dubbel  eller  tredubbel  segelduk,  som  skall  förekomma 
vattens  nedrinnande  i  fartyget.  På  tremastade  fartyg  af  måttlig  storlek  går 
den  aktersta  masten  stundom  ej  ned  till  kölen,  utan  stannar  på  understa 
däcket,  hvilket  aldrig  är  fallet  med  den  största  masten.  På  fartyg,  som  en- 
dast ha  ett  däck,  kilas  masterna  naturligtvis  i  detta. 

Som  bekant,  föra  fartygen  efter  sin  storlek  tre,  två  eller  blott  en  mast. 
Till  tremastare  höra  linieskepp,  fregatter,  korvetter  och  stora  handelsfartyg 
(fregatt-  och  barkskepp).  Till  tvåmastare  höra  briggar,  skonertar  och  galea- 
ser, medan  slupar,  jakter,  kuttrar  och  smärre  fartyg  endast  ha  en  mast,  som 
då  också  består  af  blott  ett  enda  stycke,  en  lång  fura.  På  tremastare  kallas 
den  främsta  masten  fo  ek  mas  t,  den  mellersta  och  största  stormast,  den 
aktersta  mesan-  eller  kryssmast.  Dessutom  förekommer  ett  slags  lutande 
mast,  kallad  bogspröt,  emedan  det  nästan  vågrätt  skjuter  ut  ett  godt  stycke 
utanför  fartygets  bog.  Dess  förlängning  kallas  klyfvarbom,  och  om,  såsom 
ofta  är  fallet,  klyfvarbom- 
men  har  en  ytterligare  till- 
sats, får  denna  namnet  ja- 
garbom. Bogsprötet  tje- 
nar  hufvudsakligast  till  att 
fästa  de  tåg,  som  föröfver 
stödja  fockmasten,  men  äf- 

ven  att  uppbära  segel,  som  äro  af  vigt  för  fartygets  handterande.  På  de 
ställen,  der  mastens  olika  delar  äro  förenade,  alltså  'der  märsstången  står 
på  undermasten  och  bramstången  på  märsstången,  omgifvas  dessa  af  galler- 
lika ställningar  af  fast  hopfogade  balkar,  som  kallas  mars  ar  och  salnin- 
gar,  af  icke  sjömän  mastkorgar.  Skilnaden  mellan  mars  och  salning  är,  att  den 
förra  är  brädlagd  och  stundom  försedd  med  räcke,  den  senare  icke.  Genom 
ett  i  denna  ställning  framför  masten  befintligt  fyrkantigt  hål  uppskjutes  stån- 
gen, som  i  sin  fot  också  har  ett  hål.  I  detta  hål  instickes  ett  tvärstycke  af 
trä  eller  jern,  sluthultet,  hvars  ändar  skjuta  ut  på  ömse  sidor  om  stången 
och,  hvilande  på  salningen,  uppbära  henne.  Vid  öfversta  ändan  af  mast  och 
stång  äro  for  åstadkommande  af  en  fastare  förening  anbragta  så  kallade 
eselhufvuden,  grofva,  med  jern  beslagna  klossar.  Eselhufvudena  ha  två  hål, 
ett  fyrkantigt,  som  passar  till  tappen  i  mast-  eller  stångtoppen,  och  ett  rundt, 
genom  hvilket  stängerna  skola  skjutas  upp.  Märsar  och  salningar  tjena  äfven 
till  fästande  af  st  än  g  v  an  t  en,  till  hvilka  vi  snart  skola  återkomma.  Bog- 
sprötet har  blott  ett  eselhufvud,  genom  hvilket  klyfvarbommen  utskjutes.  Dennas 
inre  ända  är  antingen  genom  ett  jernband  fäst  vid  bogsprötet  eller  försedd  med 
en  tapp,  som  går  in  i  ett  hål  i  fartygets  bog.  Den  del  af  master  och  stänger, 
som  ligger  emellan  mars  en  eller  salningen  och  eselhufvudet,  kallas  topp  eller  rått. 


Fig.   148,   149.     Block. 
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På  flera  ställen  af  master  och  stänger  befinna  sig  block  med  rörliga 
trissor,  för  att  medelst  tåg  kunna  upphala  och  nedfira  åtskilliga  delar.  De 
största  af  dessa  hissverk,  fallen  med  sina  block,  äro  de,  som  bringa  rårna  på 
deras  platser  vid  masterna  och  der  hålla  dem  hängande. 

Rårna  tjena  förnämligast  att  uppbära  och  utbreda  seglen.  De  största 
af  dem  göras  ej  af  ett  enda  stycke,  utan  sammansättas,  i  likhet  med  de  grofre 
masterna,  af  flera  delar.  De  äro  betydligt  längre,  än  fartyget  är  bredt,  och 
stormastens  understa  rå,  den  största  af  alla,  är  fulla  7/8  a^  mastens  längd. 
Rårna  afsmalna  alltid  åt  ändarna.  De  fördelas  på  masterna  allt  efter  dessas 
afsatser,  hvilka  gifva  så  väl  rårna,  som  de  vid  dem  fästa  seglen,  deras  namn. 
Består  sålunda  en  mast  af  undermast,  mars-,  bräm-  och  öfverbramstång,  bär 
han  underrå,  märsrå,  bräm-  och  öfverbramrå.  Afven  bogsprötet  kan  ha  en 
rå,  blindrån,  på  hvilken  dock  nu  för  tiden  ej  föres  något  segel.  Andan  af 
en  rå  kallas  no  ek,  och  der  denna  börjar,  befinner  sig  ett  aflångt  hål  med  en 
skifva,  skifgatt,  för  ledning  af  skoten,  hvarom  mera  längre  fram.  Hvarje  rå 
hålles  intill  sin  motsvarande  mast  eller  stång  med  en  ring  af  tågverk  eller 
jern,  räck,  som  är  stadigt  förenad  med  rån,  men  lös  om  stången,  så  att  rån 
lätt  kan  vridas.  På  undermasten  hänger  rån  längre  ut,  och  räcken  utgöres 
här  antingen  af  en  jernketting,  eller  ock  vrider  sig  rån  kring  en  bult  om 
masten.  Gafflar  och  bommar  ha  samma  ändamål  som  rårna,  men  hänga  ej 
tvärs  öfver  fartyget,  utan  i  dess  längdriktning,  gafflarna  i  höjd  med  under- 
rårna, bommen  tätt  öfver  relingen,  alla  på  masternas  aktersida.  Afven  de 
äro  smalare  mot  ändarna  och  ha  i  den  främre  en  halfmånformig  tillsats,  som 
heter  klo  och  omfattar  masten.  Gaffelns  aktra  ända  kallas  pik.  Ofta  står 
bakom  masten  ett  mindre  rundhult,  som  tjenar  till  stöd  för  gaffeln  och  längs 
hvilket  denna  kan  halas  upp  och  ned.  Det  kallas  sn  au  mas  t.  Allt  klenare 
rundhult  kallas  spiror,  så  t.  ex.  de  stänger,  som  begagnas  för  att  i  god  och 
svag  vind  sätta  till  hjelpsegel.  Storleken  af  alla  dessa  master,  rår  o.  s.  v. 
står  i  visst  förhållande  till  skeppsskrofvets  dimensioner,  så  att  till  exempel 
stormastens  längd  är  beroende  af  fartygets  bredd,  de  öfriga  masternas  åter 
af  stormasten;  rårnas  längd  bestämmes  efter  fartygets. 

För  att  uppfånga  vinden  och  medelst  honom  framdrifva  fartyget  har  man 
försett  det  med  segel.  Dessa  äro  anordnade  med  största  sinnrikhet  och  så 
inrättade,  att  man  skyndsamt  och  säkert  kan  ge  dem  en  lämplig  ställning. 
De  tillverkas  af  mycket  tät,  af  hampa  särskildt  för  ändamålet  gjord  duk  af 
flera  olika  groflekar.  Till  underseglen  begagnas  den  gröfsta  sorten,  till  de 
öfversta  seglen  deremot  stundom  endast  linneduk.  I  Amerika  och  medelhafs- 
länderna  är  segelduk  af  bomull  mycket  i  bruk,  äfvensom  hampan  vid  segel- 
duks tillverkning  nu  för  tiden,  ty  värr,  ofta  uppblandas  med  jute  (en  ostindisk 
växt).  Ett  segel  hopsömmas  af  flera  bredder  segelduk  medelst  fin,  men  väl 
tvinnad  och  tjärad  tråd,  segelgarn.  Hvarje  bredd  kallas  duk.  Arbetet  verk- 
ställes på  segelbänken  af  matroser  och  segelsömmare.  Seglens  kanter  omgifvas- 
for  styrkans  skull  med  löst  slagna  tåg  af  bästa  sort,  kallade  lik.  I  hörnen 
och  öfver  allt,  der  tåg  for  seglens  utspännande  skola  anbringas,  insättas  jern- 
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ringar  eller  så  kallade  kauser.  På  råseglen  kallas  liken  på  sidorna  för 
stående  lik,  det  undre  för  underlik  och  det  öfre  för  rålik.  Under  detta  se- 
nare befinner  sig  en  rad  utsydda  hål,  genom  hvilka  korta  linor,  råbanden, 
äro  trädda,  medelst  hvilka  seglet  fastknytes  vid  rårna.  Här,  liksom  öfver  allt, 
der  hål  uttagits  i  seglen,  är  duken  dubbel.  Den  sidan  af  seglen,  som  är  vänd 
åt  skeppets  akter,  kallas  insida. 

Seglen  äro  till  storlek,  form  och  ställning  af  mångfaldig  art.  Råseglen, 
de  förnämsta  och  allmännaste,  äro  fästa  vid  rårna  och  bilda  en  fyrkant,  som 
upptill  är  något  smalare  än  nedtill.  Dernäst  komina  stagseglen,  hvilka 
antingen  äro  trekantiga  eller  bilda  en  mycket  sned  fyrkant.  De  halas  upp 
och  ned  för  stagen  i  små  ringar  af  jern,  tåg  eller  trä,  kallade  Ii  t  s  or.  På  rå- 
seglen  kallas  de  öfre  hörnen  nockar,  de  nedre  skothorn;  på  stagseglen  kallas 
det  öfversta  hörnet  no  ek,  det  främsta  hals,  det  undre  aktersta  skothorn; 
på  gaffelseglen,  hvilka  äfven  ha  form  af  en  sned  fyrkant,  kallas  de  öfre  hörnen 
yttre  och  inre  nocken,  de  undre  skothorn  och  hals.  Gaffel- och  stagseglen 
kallas  med  ett  gemensamt  namn  snedsegel.  Läseglen  äro  hjelpsegel,  som 
begagnas  i  god  och  ej  för  stark  vind  och  för  hvilkas  anbringande  rårna  må- 
ste förlängas  med  läsegelsspiror,  liksom  masterna  förlängas  med  stänger.  För 
detta  ändamål  äro  rårna  på  nockarna  försedda  med  jernringar  eller  byglar, 
genom  hvilka  spirorna  utskjutas,  hvarefter  de  fastgöras  vid  rårna  med  spir- 
stjerten,  ett  smalt,  i  spiran  fäst  tåg.  Afven  på  läseglen  kallas  de  öfre 
hörnen  yttre  och  inre  nocken,  de  undre  skothorn  och  hals.  De  stå  bredvid 
råseglen,  och  för  de  understa  läseglen  finnas  dessutom  vanligen  bommar,  va- 
terbommar  kallade,  som  gå  ut  från  skeppssidan  parallelt  med  fockrån.  Rik- 
tigt stora  fartyg  föra  stundom  i  vackert  väder  äfven  ett  segel  under  vaterbom- 
men.  Ett  stort  krigs-  eller  handelsfartyg  kan  ha  ända  till  38  segel  och  der- 
<)fver,  hvilka  dock  aldrig  samtidigt  kunna  vara  tillsatta,  emedan  de  skulle 
hindra  hvarandra. 

På  ett  tremastadt  fartygs  stormast  förekomma  vanligen  följande  segel: 
storseglet,  som  för  att  kunna  göras  mindre  har  två  rader  ref,  stormärsseglet 
med  fyra  rader  ref,  storbramseglet,  storöfverbramseglet,  som,  livad  storleken 
beträffar,  förhåller  sig  till  bramseglet  som  detta  till  märsseglet  och  öfver  hvil- 
ket  stundom  förekommer  ännu  ett  segel,  kalladt  skyskrapa.  Bredvid  stor- 
mars-, storbram-  och  på  större  fartyg  äfven  storöfverbramseglet  komma  stor- 
öfver-,  storbram-  och  storöfverbramläsegel.  Yid  stormastens  stag,  alltså  mellan 
stor-  och  fockmasten,  befinna  sig  storestagsegel,  storstäng-  och  storbramstag- 
segel,  som  alla  äro  trekantiga. 

På  fockmasten  förekomma:  fock,  formars-,  förbram-  och  föröfverbram- 
segel,  under-,  föröfver-,  förbram-  och  föröfverbramläsegel.  Yid  fockmastens 
stag,  alltså  mellan  honom  och  bogsprötet,  befinna  sig:  stagfock,  förstängstag- 
segel,  klyfvare,  yttre  klyfvare  och  förbramstagsegel  eller  jagare.  På  blindrån 
fördes  fordom  den  så  kallade  vattenblindan,  och  om  under  klyfvarbommen 
fans  en  rörlig  rå,  nyttjades  äfven  ett  segel,  kalladt  skufblinda. 

På  kryss-   eller  mesanmasten  heta  råseglen:    be  gineseglet,  kryss-  eller 
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kryssmärsseglet,  kryssbram-  och  kryssöfverbramseglet.  Gaffelseglet  på  mesan- 
masten kallas  rätt  och  slätt  mesan,  utanför  hvilket  stundom  begagnas  ett 
läsegel,  kalladt  dr  if  v  are;  öfver  mesanen  sitter  gaffeltoppseglet.  Yid  mesan- 
mastens stag,  mellan  honom  och  stormasten,  sitta  mesanstagseglet,  äfven 
kalladt  apa,  krysstäng-  och  kryssbramstagseglet.  I  stället  för  seglen  på 
stor-  och  mesanmastens  undre  och  stängstag  har  man  gaffelsegel  på  fock- 
och  stormasterna,  hvilka  då  kallas  gaffelfock  och  gaffelapa.  Enär  stag- 
seglen  ej  sitta  tvärs  Öfver  fartyget,  utan  i  dess  längdriktning,  användas  de 
egentligen  endast,  då  vinden  kommer  från  sidan. 

Om  storleken  af  ett  fartygs  segel  kan  man  göra  sig  en 
föreställning,  då  vi  säga,  att  på  ett  första  klassens  krigsfar- 
tyg om  120  kanoner  storseglet  är  100  fot  bredt  och  47  fot 
högt,    alltså    har    ett  ytinnehåll  af  4  700  qv.-fot,  medan  dess 

minsta  segel   redan  mäter 
öfver  550  qv.-fot. 

Till  stöd  för  master, 
stänger  och  rår,  till  seg- 
lens handterande  och  tyng- 
ders uppbärande  tjenar 
tågverket. 

Verkstäderna  för  tåg- 
verkets färdigande,  repsla- 
gerierna,  bestå  hufvudsak- 
ligen  af  reparbanan  och 
tjärhuset.  Som  material 
begagnas  förnämligast 

hampa.  Afven  kan  härtill 
användas  bastet  af  fikon- 
eller  af  kokosträdet.  En 
ostindisk  växt,  jute,  äf- 
vensom  en  på  Filippinerna 
växande  musaart,  hvars 
fibrer  äro  kända  under 
namn  af  manilagräs,  lemna 
ett  lätt  tågverk,  som  har 
fördelen  att  flyta  på  vatt- 
net. Utom  rysk  hampa,  som  här  i  Sverige  allmänt  begagnas,  erhållas  goda 
hampsorter  från  Italien,  Amerika,   Kina  och  Nya  Zeeland. 

Hampfibrerna  spinnas  till  trådar,  kabelgarn,  flera  kabelgarn  slås  till  en 
dukt,  3  eller  4  dukter  till  en  tross.  På  detta  sätt  tillverkadt  tågverk  kallas 
trosslaget.  Kabelslaget  tågverk  tillverkas  på  samma  sätt  som  trosslaget, 
eller  så  att  dukterna  först  utdragas  till  bestämd  längd  och  sammanslås  till  tros- 
sar, som  få  namn  af  kardeler.  Tre  sådana  sammanslagna  kardeler  kallas  en 
kabel.     För  att  bättre  motstå  väta  och  solsken  är  nästan  allt  tågverk  tjäradt. 


Fig.    150 — 152.     Jungfrur. 
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I  rundt  tal  kan  man  antaga,  att  hvarje  kabelgarn  bär  100  skålpund  utan 
att  brista.  De  smalaste  tågen  kallas  linor,  de  tjockare  trossar.  Af  tre  sam- 
manslagna trossar  uppkomma  de  tjockaste  kablarna,  ankartågen.  Dessa,  så 
väl  som  de  tjocka  tåg,  jaglinor,,  som  äro  afsedda  till  fartygets  förhalande,  der 
hvarmed  det  i  stället  för  med  kettingar  fastgöres  i  land,  fastmakare,  samt 
de  till  underseglens  utspännande  begagnade  halsar  och  skot  äro  kabelslagna. 
En  utförligare  beskrifning  om  tågverk  och  de  om  bord  brukliga  knopar  och. 
stek  ha  vi  gifvit  i  sjette  bandet,  artikeln  tågtillverkning,  och  hänvisa  dertill. 
Allt  efter  ändamål  och  groflek  har  ett  fartygs  tågverk  olika  namn,  men 
delas  i  sin  helhet  i  stående  och  löpande  gods.  Det  stående  godset  är  fast- 
gjordt  i  båda  ändar  och  måste  vara  fastare  slaget  för  att  ej  sträcka  sig.  Här- 
till begagnas  nu  för  tiden  ofta  jerntross.  Som  namnet  tillkännager,  består 
denna  af  jerntråd  (förzinkad),  slagen  till  dukter  på  samma  sätt  som  kabel- 
garnen  och  dessa  åter  till  tåg.  Yid  lika  styrka  äro  de  endast  hälften  så 
tjocka  som  hamptågen  och  derför  också  lättare  och  billigare,  men  ha  föga 
spänstighet,  fordra  stor  uppmärksamhet  vid  styfhalning  och  äro  nästan  utan 
värde,  då  de  blifvit  utslitna.  På  de  ställen,  der  det  stående  godset  ligger  om- 
kring masterna  och  jungfrurna,  är  det  klädt,  d.  v.  s.  omveckladt  med  sjömans- 
garn eller  lårding  för  att  ej  skadas  af  tryckningen.  Det  löpande  tågverket 
går  genom  blocken;  den  ända,  som  är  fastgjord,  kallas  fasta  parten,  den  ända, 
man  drar  i,  halande  parten. 

Till  det  stående  godset  höra  vanten,  h vilka  på  sidorna  fasthålla  master 
och  stänger,  men  tillika,  då  de  äro  försedda  med  tvärs  öfver  spända  linor, 
veflingar,  tjena  till  stegar  för  uppklättringen  på  master,  rår  ni.  m.  Under- 
masternas vant  gå  något  akteröfver  frän  masternas  öfre  ända  till  rösten  på 
fartygets  yttersidor  och  gifva  masterna  stöd  äfven  i  denna  riktning.  För  att 
kunna  styfhalas  äro  de  i  undre  ändarna  försedda  med  så  kallade  jungfrur, 
hvilka  kunna  vara  af  olika  slag,  men  alla  ha  det  gemensamt,  att  vantändarna 
gå  rundt  om  dessa  urhålkade  trästycken  och  derefter  fästas  vid  vantens  fasta 
part.  Härigenom  förekommes  tågverkets  skarpa  brytning.  Hvad  vanten  äro 
på  sidorna,  äro  s tagen  i  fartygets  längdriktning  föröfver.  De  gå  antingen 
ned  till  däck  eller  från  mast  till  mast  och  halas  ej  mer,  än  att  masterna  få 
någon  lutning  åt  aktern.  Dessa  i  alla  riktningar  spända  tåg  bilda  ett  mot- 
ståndssystem, som  medger  masterna  föga  rörelse.  Alla  stänger  stödjas  för- 
öfver af  stag,  åt  sidorna  och  akteröfver  genom  barduner,  hvilka  gå  från 
stängernas  öfversta  ändar  till  rösten.  Stängernas  vant  gå  endast  till  märsarna 
eller  salnin garna;  äfven  de  tjena  till  sidostöd,  äro  veflade  och  lätta  derigenom 
uppstigandet  till  de  öfversta  rårna. 

Bogsprötets  stående  tackling  utgöres  af:  vaterstagen,  som  hålla  ned 
det  och  gifva  stöd  mot  fock-  och  förstängstagens  dragning,  vidare  af  bog- 
stagen, som  gå  från  dess  ända  till  fartygets  bog;  så  väl  bog-  som  vater- 
stag  äro  nu  för  tiden  ketting.  Klyfvarbom  och  jagarbom  ha  äfven  stamp- 
stag, d.  v.  s.  tåg  eller  kettingar,  som  gå  från  deras  yttersta  ändar  till 
stamp  däf  ver  t  en.     Denna   är  en  stång,  som  går  nedåt  vid  bogsprötets  esel- 
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hufvud  och  genom  kirskänklingar  (tåg  eller  kettingar)  är  fäst  vid  båda  sidor 
^ af  bogen.  Klyfvar-  och  jagarbommarna  erhålla  stöd  åt  sidorna  genom  gajar, 
som  öfver  gajdäfvertarna  ledas  till  fartygets  bog.  Till  det  stående  godset 
höra  äfven  perterna,  som  på  half  manshöjd  hänga  ned  under  alla  rår  samt 
»under  klyfvar-  och  jagarbommarna  och  på  vissa  mellanrum  hållas  uppe  af 
rid  are,  lodrätt  nedhängande  tåg.  De  begagnas  af  matroserna  att  stå  uti, 
när  de  ha  arbeten  på  rårna  eller  bommarna.  Hit  höra  äfven  to ppläntor na, 
tåg,  som  hålla  rårna  vågräta  och  gå  från  rånockarna  upp  till  stängerna, 
der  löpa  genom  block  och  i  andra  ändan  äro  försedda  med  en  tälja,  för  att 
bringa  rån  i  önskadt  läge. 

För   att  hålla    underrårna  på  erforderlig  höjd  har  man  borgar,  hvartill 
iiiu  begagnas  ketting.     De  andra  rårna  hissas,  då  man  vill  sätta  det  vid  dem 


Fig.   153.     Ett  vants   styf halande  (ansättning) 
medelst  tackel. 


Fig.   154.     Fockstagets  (a)  ansättning  vid 
bogsprötetj   b  vaterstaget. 


fastgjorda  seglet,  högre  upp  på  sin  motsvarande  stång  och  firas  åter  ned,  då 
seglet  skall  beslås.  Detta  sker  medelst  fallen.  Den  del  af  ett  fall,  som  går 
öfver  en  skifva  i  stången,  kallas  dr  ej  rep  och  utgöres  ofta  af  en  ketting.  I 
kettingens  ända  bakom  masten  sitter  en  tälja,  hvilken  man  vanligen  kallar 
fall.     Det  härtill  använda  tågverket  hör  redan  till  det  löpande  godset. 

Gafflarna  hållas  äfven  på  sin  plats  genom  fall,  klon  genom  kl  o  fall  et, 
som  leder  till  mars  ens  akterkant  och  derifrån  i  däck,  piken  genom  pik  fallet, 
som  går  genom  block  på  toppen  af  undermasten  ned  till  däck;  äfven  till  dessa 
begagnas  ofta  ketting.  Gaffelns  pik  dragés  åt  höger  och  venster  med  de  vid 
honom  fästa  ger  de  ma.  Klon  vrider  sig  kring  masten.  Bommarna  hvila  med 
klon  på  en  ring  om  masten  och  hänga  med  sin  aktra  ända  i  dir  kar  na,  som 
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gå  upp  till  masten  eller  märsen.  Bommen  står  i  förening  med  däck  genom  sko- 
tet, en  tälja,  som  öfverflyttar  seglets  dragande  verkan  från  bommen  till  fartyget. 

Till  det  löpande  godset  höra  vidare  b  ras  sam  a,  med  hvilka  rårnas  än- 
dar kunna  dragas  för-  eller  akteröfver.  De  brassar,  som  gå  från  stormastens 
rår,  kallas  storbrassar,  de  från  fockmasten  förbrassar,  de  från  kryssmasten 
kryssbrassar,  hvartill  sättas  seglens  namn,  t.  ex.  förmärsbrassar.  Flera  af 
seglen  spännas  ut  mellan  rår,  men  äro  blott  fästa  vid  en,  den  öfre.  För  att 
nu  draga  de  undre  hörnen  till  den  under  seglet  befintliga  rån  har  man  skoten. 
Underseglen  ha  utom  skoten,  som  draga  akteröfver,  äfven  halsar,  hvilka 
bringa  dem  föröfver.  Boliner  äro  fästa  midt  på  sidoliken  och  spänna  ut 
seglet  åt  förn.  Med  reftaljorna  drar  man  sidoliken  af  de  segel,  som  skola 
minskas  (refvas),  upp  till  rårnas  nockar.  Skola  seglen  alldeles  intagas,  bergås, 
finnas  gigtåg,  buk-  och  no  ek  g  år  din  g  ar,  hvarmed  man  bringar  de  undre 
hörnen,  under-  och  sidoliken  så  nära  råns  midt  som  möjligt,  så  att  seglen 
hänga  ned  liksom  gardiner  och  lätt  kunna  fattas  och  fastgöras.  Gaffelseglen 
äro  antingen  gjorda  att  halas  ut  längs  gaffeln  och  ha  då  en  uthalare  och  en 
nedhalare,  ett  skot  att  spänna  ut  det  undre  hörnet  till  bommen  eller  däcket, 
och  gigtåg  och  brokar  för  att  draga  in  seglet  till  masten,  då  det  skall  fast- 
göras, eller  ock  äro  de  fast  vid  gaffeln  och  ha  då  endast  skot  och  gigtåg. 
Stagseglen  ha  för  hissning  och  nedhalning  fall  och  nedhalare,  samt  för  ut- 
spänning  skot  liksom  gaffelseglen.  Läseglen  ha  fall,  skot,  halsar  och  ned- 
halare. Till  seglens  fastgörande  och  refvande  begagnas  smala  tåg,  kallade 
beslags-  och  refsejsingar. 

För  att  underlätta  seglens  sättande  och  bergande  samt  rårnas  brassande 
och  hissande  ledes  det  löpande  godset  genom  block  och  skifgatt  till  segel, 
rår,  master,  stänger  o.  s.  v.,  hvarigenom  kraften  ofta  två-  och  tredubblas. 
Block  är  ett  mekaniskt  verktyg  af  jern  eller  trä  att  lyfta  tyngder  och  består 
af  en  rund  skifva,  som  är  rörlig  omkring  en  axel,  kallad  nagel,  hvilken  på 
båda  sidor  om  skifvan  är  fäst  i  en  klofve,  blockhuset.  Ar  skifvan  af  trä,  är 
hålet  för  nageln  försedt  med  s.  k.  bussning  af  jern,  metall  eller  läder.  Of- 
ver  skifvan  leder  ett  tåg,  löparen,  med  hvilket  tyngden  lyftes.  Ar  löparen 
ketting,  måste  äfven  blockhuset  vara  af  jern.  Det  gifves  en-,  två-,  tre-  och 
flerskifveblock.  Går  löparen  öfver  två  block,  kallas  det  hela  en  tälja.  Har 
det  ena  blocket  i  en  tälja  tre  skifvor,  blir  det  en  gin  a.  De  svåraste  ginorna 
begagnas  att  lyfta  masterna  och  kallas  mastginor.  Med  tackel  förstår  man 
i  allmänhet  hissverk,  hvarvid  flera  än  två  block  användas.  Sådana  begagnas 
om  bord  till  det  stående  godsets  ansättning,  båtars  in-  och  utsättande  samt 
till  intagande  af  last,  proviant  m.  m. 

Rundhulten  tillsammans  med  dertill  hörande  tågverk  och  block  kallas  med 

v 

ett  gemensamt  namn  tackling.  Aro  master  och  bogspröt  insatta,  stänger  och 
rår  upptagna,  klyfvarbommen  utsatt,  stående  godset  pålagdt  och  ansatt,  lö- 
pande godset  inskuret,  säges  fartyget  vara  upptackladt;  sedan  derefter  last, 
proviant  och  utredning  blifvit  intagna,  återstår  endast  att  slå  under  seglen 
för  att  bli  sj oklar.  Aro  seglen  frånslagna,  löpande  godset  utskuret,  klyfvar- 
u.  b.   vii.  22 
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bommen  intagen,  rårna  i  däck,  stängerna  strukna  eller  nedtagna,  stående  god- 
set aftaget,  är  fartyget  af  t  äckla  dt.  Har  ett  fartyg  höga  master  och  stänger 
i  förhållande  till  sin  och  rårnas  längd,  säges  det  ha  hög  resning;  äro  ma- 
sterna deremot  jemförelsevis  korta  och  rårna  långa,  har  det  låg  resning. 

Sjömannen    känner    på    sina    fem    fingrar    namnen  på  master,  tåg,  segel,, 
block    m.   m.     I   den    svåraste    storm   måste   allt  skötas  och  ordnas  med  den 

största  noggranhet,  då  några  tum  for  mycket  fir- 
ning  på  ett  tåg,  litet  för  mycket  kraft  på  ett 
annat  skulle  kunna  förorsaka  förlust  af  segel 
och  master.  Med  största  säkerhet  klättra  ma- 
troserna i  hvad  väder  som  helst  uppför  vanten 
och  ut  på  rårna. 

Till  utredning  räknas  äfven  flaggor,  st  än- 
der t  ar  och  vimplar,  allesammans  förfärdigade 
af  tunn  ylleväfnad,  så  kallad  flaggduk.  Flaggornas 
storlek  rättar  sig  efter  fartygets.  Hvarje  nation 
har  sin  egen  flagg,  som  svajar  från  skeppets  ak- 
ter; en  mindre  flagg,  kallad  gös,  blåser  på  en 
flaggstång  på  bogsprötet.  Nationalflaggan  på  mast- 
toppen af  ett  örlogsfartyg  är  ett  tecken,  att  en 
kommenderande  amiral  befinner  sig  om  bord.  När 
en  amiral  mottager  befälet,  hissas  hans  flagg  un- 
der salut  och  musik.  Handelsfartyg  föra  i  hamn 
redarens  flagg  på  toppen. 

Ett  fartygs  inredning  med  dess  egendomliga 
fördelning  och  stora  besparing  af  rum  är  af  nä- 
stan lika  mycket  intresse  som  sjelfva  fartyget  och 
dess  yttre  anordningar.  Denna  konstmässighet 
i  inredningen  är  naturligtvis  högst  utvecklad  om 
bord  på  krigsfartyg,  hvilka  vi  framdeles  särskildt 
skola  taga  i  betraktande,  äfven  i  hvad  som  rör 
deras  inre.  På  fartyg,  blott  afsedda  for  trans- 
port af  varor  och  passagerare,  är  inredningen  enk- 
lare, ju  mindre  fartyget  är.  Kasta  vi  t.  ex.  en 
blick  på  vidstående  teckning  af  en  paketbåt,  ge- 
nomskuren utefter  längden,  se  vi,  att  han  har 
två  däck.  Rummet  mellan  det  undre  (mellan- 
däcket)  och  kölsvinet,  som  helt  enkelt  kallas  rum- 
met, tjenar  till  ballastens  och  varornas  förvarande.  På  mellandäck  uppehålla 
sig  passagerare,  som  resa  för  billigare  pris.  På  det  öfversta  däcket  är  en 
stor  eller  första  kajuta  för  passagerare,  som  betala  högre  afgift,  och  midt 
på  det  andra  kajutan,  der  kaptenen,  fartygets  öfriga  befäl  och  andra  klas- 
sens passagerare  ha  sina  hytter.  Vid  fockmasten  befinner  sig  kabyssen  för 
matlagningen  och  deruilder  matrosernas  sofplats.    På  kajutdäcket  bakom  mesan- 
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masten  står  styrhjulet,  så  att  matrosen,  som  styr,  r  orm  an  nen,  lätt  kan  se 
åt  fora.  Första  kajutan  får  sin  upplysning  från  fönster  i  kajutdäcket  och  i 
skeppets  akterspegel,  hvilka  senare  i  sjön  tillslutas  med  luckor.  Hon  utgör 
egentligen  endast  en  stor  gemensam  sal,  vid  hvars  sidor  ligga  små  hytter,  i 
hvilka  passagerarna  ha  sin  bostad  och  sina  liggplatser. 

Jernfartygen.  Sedan  vi  nu  i  allmänna  drag  gifvit  en  skildring  af  trä- 
fartygens bygnadssätt,  vända  vi  tillbaka  till  vår  utgångspunkt  för  att  framhålla 
det  egendomliga  för  jernfartygens  konstruktion.  Vi  begifva  oss  alltså  till 
ett  varf  för  jernskeppsbygnad,  der  elden  herskar  och  maskiner  och  verktyg 
äro  olika,  i  samma  mån  jernets  natur  skiljer  sig  från  träets. 

Frågan  om  trä-  och  jernfartygs  fördelar  i  jemförelse  med  hvarandra  har 
länge  syseisatt  männen  af  facket,  men  om  ock  ännu  i  dag  de  finnas,  som  gifva 
träskeppen  företrädet,  har  dock  i  tillämpningen  det  nya  materialet  fått  ett  så 
afgjordt  försteg,  att  intet  tvifvel  återstår,  det  ju  icke  jernet  allt  framgent 
kommer  att  vara  af  stor,  om  ej  af  största  vigt.  En  olägenhet  hos  jernfarty- 
gen, som  ej  kan  förnekas,  är,  att  jernet,  i  olikhet  med  kopparn,  är  oskadligt 
för  hafvets  växter  och  djur  och  att  dessa  derför  lika  gerna  taga  sitt  hemvist 
på  dem  som  på  de  okopprade  träfartygen.  Som  vi  veta,  låter  det  sig  ej  göra 
att  förse  jernskepp  med  kopparförhydning,  och  de  måste  följaktligen  oftare, 
än  önskligt  är,  intagas  i  docka,  rengöras  och  målas.  För  öfrigt  står  sig 
jernet  bättre  i  sjövatten,  än  man  skulle  tro,  då  man  ser,  huru  t.  ex. 
gamla  kanonkulor,  som  blifvit  funna  i  hafvet,  äro  dubbelt  så  stora  som  i 
sitt  ursprungliga  tillstånd  samt  helt  och  hållet  förvandlade  till  en  svampig 
rostmassa.  Detta  har  dock  sin  grund  i  den  stora  skilnaden  mellan  gjut-  och 
smidesjern,  hvilket  förstnämda  också  aldrig  användes  till  fartyg. 

Med  fördelen  af  längre  varaktighet,  som  jernet  har  framför  träet,  för- 
enar sig  äfven  den  af  ojemförligt  mycket  större  styrka.  Emedan  alla  byg- 
nadsdelar  af  jern  kunna  tagas  mycket  tunnare  och  smalare  än  motsvarande 
af  trä,  vinnes  först  och  främst  mera  inre  utrymme.  Dessutom  låta  jernstyc- 
kena  genom  blott  sammannitning  förena  sig  till  ett  fast  helt,  hvarigenom  ett 
jernfartyg  får  en  sådan  styrka  och  sammanhållighet,  att  det,  med  hvilken 
längd  som  helst,  kan  betraktas  som  ett  enda  ihåligt  stycke.  Ville  man  gifva 
ett  träfartyg  blott  något  så  när  samma  egenskap,  skulle  det  bli  allt  för  tungt 
och  ohandterligt.  Denna  jernets  egenskap  gör  det  vidare  äfven  möjligt  att 
ge  fartygen  en  längd,  som  ett  träfartyg  ej  utan  äfventyr  att  vid  förstå  storm 
brytas  tvärt  af  kan  erhålla.  Också  är  jernet  just  det  rätta  materialet  för 
ångfartyg.  Träångfartyg  ha  ej  länge  bestånd;  skeppets  böjlighet  skadar 
maskinen,  och  dennas  gång  är  i  sin  ordning  af  förstörande  inverkan  på  sjelfva 
fartyget.  Slutligen  går  byggandet  af  ett  jernfartyg  lättare  och  fortare.  Ma- 
terialet finnes  öfver  allt  till  hands,  man  behöfver  ej  vänta  på,  att  det  skall 
bli  moget,  och  jernverken  lemna  det  redan  så  färdigt,  att  en  hel  mängd  af 
de  förberedande  arbeten,  som  förekomma  vid  skeppsbygnader  af  trä,  alldeles 
bortfalla  vid  tillverkningen  af  jernfartyg. 
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Allt  till  skeppsbygnad  användt  jern  är  valsadt,  alltså  af  smidesjerns  na- 
tur, och  de  för  varfven  arbetande  valsverken  lemna  plåtar  af  hvarje  storlek, 
som  önskas,  från  vanlig  plåt  af  8  till  10  fots  längd,  2  till  3  fots  bredd  och 
tjocklek  efter  behag  till  den  tjockaste  pansarplåt,  hvilken  nu  redan  uppnått 
14  engelska  tum  =1,2  sv.  fot.  När  sådana  plåtar  ersätta  de  gamla  trä- 
plankorna, måste  naturligtvis  spant  och*  allt,  som  hör  till  bygnadens  stöd  och 
förstärkande,  göras  af  så  kallade  vinkeljern,  hvilka,  äfven  de  ett  valsverkens 
alster,  i  genomskärning  visa  än  den  rena  vinkelformen  (fig.  156,  a),  än  en 
T-form  (b).  De  ha  dels  parallela  in-  och  yttersidor,  dels  äro  de  tjockare  på 
somliga  ställen  och  afsmalna  på  andra  (c  och  d).  Mycket  begagnas  äfven  så 
kalladt  balkjern,  d.  v.  s.  plåtar,  som  längs  ena  kanten  ha  en  valk,  liksom 
ett  bräde  och  en  rund  stång  ingått  förening  (e).  Af  så  enkla  grundformer 
och  vanligt  stångjern  är  det  nu,  jernfartygen  förnämligast  byggas. 

Dernäst  gäller  det  att  bocka  styckena,  som  sig  vederbör.  Så  långt  det 
låter  sig  göra,  sker  detta  på  kall  väg  med  hammare  och  träklubbor;  gröfre 
och   följaktligen  motspänstigare   stycken  måste   deremot  glödgas  före  bocknin- 


L^T^W^g 


Olika  former  af  vinkeljern. 


gen,  och  der  handkraft  ej  räcker  till,  träda  bockmaskiner  med  flyttbara  valsar 
i  stället,  hvilka  dock  ej  alltid  kunna  användas  till  allt  slags  böjning.  Andra 
maskiner  tjena  till  af  klippning,  till  att  göra  hål  och  andra  uttagningar  samt 
till  borrning.  Plåtpressarna  uttaga  i  metallen  hålen,  i  hvilka  nitnaglarna 
sedermera  skola  insättas;  borrmaskinerna  göra  dessa  hål  koniska  i  öppningen, 
för  den  händelse  man  vill  försänka  nithufvudena,  det  vill  säga  bringa  dem  i 
jemnhöjd  med  den  öfriga  ytan.  Yid  jernfartygsbygnad  ske  de  allra  flesta 
sammansättningar  medelst  nitning,  ty  tillfällen,  då  stycken  kunna  vällas  sam- 
man, förekomma,  åtminstone  hvad  stora  fartyg  beträffar,  mera  sällan. 

Afven  vid  jernfartygs  byggande  göres  början  med  kölens  sträckande,  för- 
och  akterstäfvarnas  resande  o.  s.  v.  Vid'  jernbygnad  har  kölen  ej  samma  be- 
tydelse som  på  träfartyg;  man  kunde  äfven  honom  förutan  åstadkomma  ett 
fast  helt;  dock  utelemnas  han  aldrig  på  fartyg,  som  äro  afsedda  för  djupt 
vatten,  emedan  man  ej  vill  gå  miste  om  de  fördelar  i  afseende  på  gången,  ett 
fartyg  med  köl  alltid  har  framför  ett  med  platt  botten,  nämligen  en  stadigare 
gång  rätt  fram,  mindre  afvikning  åt  sidan  (afdrift)  vid  sidvind  och  större  lätt- 
het att  styras  med  rodret.  Kölen  består  antingen  af  en  af  flera  längder  sam- 
manfogad balk,   eller  bildas   han  af  tre  till  fyra  bredvid    hvarandra    på  kant 
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stälda  och  med  bultar  förenade  plåtar,  hvilket  senare  dock  är  mindre  brukligt 
och  ofördelaktigare  än  massiv  köl. 

På  fartyg,  som  äro  afsedda  för  mycket  grunda  vatten,  är  kölen,  i  stället 
för  att  bilda  ett  skarpt  utsprång,  på  ett  egendomligt  sätt  inrättad.  Man  läg- 
ger nämligen  längs  midten  af  skeppsbottnen  och  sedan  denna  redan  är  fär- 
dig en  rad  böjda  plåtar  på  det  sätt,  som  fig.  157  och  158  förtydliga,  och  er- 
håller derigenom  en  så  kallad  urhålkad  köl,  som  åtminstone  hindrar  fartyget 
att  i  händelse  af  grundstötning  beröra  bottnen  med  allt  för  stor  yta.  Afven 
tjenar  den  urhålkade  kölen  till  samlingsställe  för  inkommet  vatten,  hvilket 
kan  bortskaffas  med  de  i  honom  stående  pumparna. 

Alla  hopfogningar  af  större  stycken,  hvilka  ej  kunna  vällas  samman,  ske 
genom  laskning.  Man  låter  nämligen  båda  styckenas  ändar  skjuta  förbi  hvar- 
andra  en  viss  längd,  aftunnar  dem  hvardera  till  hälften  och  förser  hela  för- 
eningsytan med  erforderligt  antal  nitnaglar.  På  detta  sätt  äro  så  väl  kölens 
särskilda  stycken  förenade  sins  emellan,  som  för-  och  akterstäfvarna,  hvilka 
alltid  måste  bestå  af  ett  enda  stycke,  fastnitade  vid  honom.  På  skruffartyg 
finnes  den  olikheten,  att 
de  i  den  aktra  delen  ha 
en  infattad  stark  jern- 
ram,  liksom  om  två  ak- 
terstäfvar  stode  bredvid 
hv  ar  andra  på  den  akter  ut 
fortsatta  kölen,  af  hvilka 
den  inre  upptill  närmar 
sig  till  och  stöter  emot 
den  yttre.  Den  inre, 
som  utgör  sjelfva  farty- 
gets aktervägg,  har  ett  rundt  hål  för  propelleraxeln,  hvars  tapplager  sitter  i 
den  yttre;  på  axelstycket  mellan  de  båda  stäfvarna  sitta  propellerbladen. 
Hålet  genom  den  inre  stäfven  är  ett  ungefär  tre  fot  långt  rör,  försedt  med 
en  packdosa  med  hamppackning,  som  alltså  hindrar  vattnets  inträngande  i 
fartyget  och  utgör  ett  väl  skyddadt  lager  för  axeln. 

Förfärdigandet  och  uppsättningen  af  spanten  på  jernfartyg  låta  verkställa 
sig  både  lättare  och  enklare,  än  fallet  är  vid  träbygnad.  De  böjas  efter  gifna 
modeller,  och  materialets  egenskap  att  lätt  låta  forma  sig  gör,  att  skepps- 
kroppens alla  svängningar  utan  svårighet  kunna  följas.  Man  behöfver  ej,  som 
på  träfartyg,  vid  de  betydligare  böjningarna  sätta  spanten  i  sned  ställning, 
utan  låter  dem  i  ett  enda  stycke  gå  rakt  upp  från  kölen  till  relingen.  Dock 
kunna  ej  spanten  på  större  fartyg  alltid  tillverkas  af  ett  enda  stycke,  utan 
få,  efter  behof,  sammansättas  af  tre  delar,  hvilka,  der  de  möta  hvarandra, 
förenas  genom  sammannitning  med  ett  tredje  stycke  vinkeljern,  hvarigenom 
likväl  alltid  erhålles  en  fastare  förbindning,  än  som  är  möjlig  vid  träbygnad. 
När  spanten  blifvit  bockade,  få  de  genast  i  plåtpressen  de  för  den  kommande 
bordläggningen  nödiga  hålen   uttagna.     Yid  uppsättningen  sammannitas  span- 


Fig.   157,   158.     Urhålkad  köl  på  grundgående  jernfartyg. 
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ten  med  kölen  och  med  tvärs  gående  bottenstocksplåtar  till  ett  fast  helt. 
K  öl  svin,  det  vill  säga  längdförbindningar,  som  gå  längs  hela  skeppsbottnen, 
gifva  bygnaden  stöd  och  fasthet  äfven  i  denna  riktning.  Vanligen  nyttjas  ett 
midt-  och  två  sidkölsvin,  bestående  antingen  af  pånitade  liggande  plåtar 
eller  hellre,  der  förhållandena  tillåta  det,  af  på  kant  stående,  hvilka  ge  mera 
styrka,  men  begripligtvis  för  sin  höjds  skull  ej  alltid  passa.  Till  dessa  för- 
bindningar på  kant  nyttjas  de  förut  omnämda  balkjernen,  naturligtvis  med  val- 
ken  uppåt. 

Allt  efter  fartygets  storlek  nitar  man  antingen  vid  hvarje  eller  hvart  an- 
nat af  spanten  på  dess  inre  vinkelben  ett  annat  vinkeljern,  det  så  kallade 
kontra  spantet,  hvarigenom  bygnadens  styrka  väsentligt  ökas  och  i  hvars  inre 
vinkelben  man  tillika  erhåller  ett  underlag  för  den  träklädsel,  som  sedermera 
skall  anbringas  i  fartyget. 

Afståndet  mellan  spanten  är  högst  litet,  deras  antal  följaktligen  betydligt 
och  säkerheten  för  bygnadens  fasthet  i  samma  mån  stor.  På  stora  fartyg  är 
afståndet  endast  1,7  fot;  det  ökas  med  fartygens  aftagande  storlek  och  är  på 
små  ångare  omkring  2  fot,  på  öppna  båtar  ännu  mer. 

På  spantens  uppsättande  följer  inläggandet  af  däcksbalkarna,  hvilka  lika- 
ledes endast  utgöras  af  L-  eller  T-jern,  alltså  ej  äro  balkar  i  vanlig  mening. 
De  gröfsta  balkar  sammansättas  merendels  på  det  sätt,  att  vid  en  stående 
plåt  af  balkjern,  med  valken  nedåt,  äro  upptill  på  ömse  sidor  nitade  vinkel- 
jern, hvarigenom  man  erhåller  ett  slags  T-form.  Balkändarnas  förening  med 
spanten  sker  lätt  genom  på  underkant  fastnitade  triangel-,  vinkel-  eller  båg- 
formiga  plåtstycken.  Långskenor,  som  ligga  i  den  öfre  vinkeln  mellan  spanten 
och  däcksbalkarna,  betrygga  den  fasta  förbindningen  af  dessa  stycken  i  skep- 
pets längdriktning.  På  fartyg  med  flera  däck  är  anordningen  väsentligt  den 
samma  vid  dem  alla. 

Nu  kan  man  antingen  fortsätta  jernbygnaden  ända  upp  till  relingen  eller, 
såsom  ofta  är  fallet,  göra  klädseln  ofvan  däck  på  de  fortsatta  jernspanten 
af  trä.  I  denna  händelse  utgöres  slutförbindningen  af  ett  lag  grofva  ek- 
balkar,  hvilka  sträcka  sig  rundt  om  hela  fartyget  i  vinkeln  mellan  däcket  och 
skeppssidan.  Ofver  allt,  der  jern  och  trä  stå  i  beröring  med  hvarandra,  må- 
ste ett  mellanlag  af  tjärad  filt  eller  af  olj cement  anbringas,  ty  jern  och  ek 
förlikas  ej,  och  just  jernet  blir  dervid  den  lidande  parten.  Trävirkets  bestånds- 
delar verka  genom  sitt  syre  liksom  frätande  på  jernet  och  komma  det  hastigt 
att  rosta;  äfven  träet  lider  och  multnar  slutligen  i  följd  af  dessa  syrsättnings- 
förhållanden.  Inläggningen  af  däcksplankorna  är  vanligt  timmermansarbete; 
de  fästas  vid  jernbalkarna  med  skrufbultar  och  drifvas  på  vanligt  sätt.  Smärre 
ångfartyg  nyttja  äfven  jernplåt  till  däck. 

Sedan  skelettet  blifvit  färdigt,  följer  på  jernfartyg  plåtläggningen,  lik- 
som plankläggningen  på  träfartyg.  Liksom  der,  sker  äfven  här  en  noggrann 
fördelning  af  gröfre  och  tunnare  plåtar,  allt  efter  som  behofvet  fordrar.  Af 
plåtens  tjocklek  äro  fartygets  styrka  och  varaktighet  till  stor  del  beroende;  vid 
bestämmandet  deraf  måste  äfven  afseende  fästas  vid  det  förhållandet,  att  jer- 
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net  med  tiden  förlorar  något  genom  röstning,  hvarigenom  plåten  af  sig  sjelf 
blir  tunnare.  A  andra  sidan  åter  skall  fartyget  ej  göras  onödigt  tungt,  h var- 
för man  måste  söka  en  lagom  medelväg.  Yid  jerntillverkningen  användas  nu 
för  tiden  åtskilliga  förfaringssätt,  genom  hvilka  man  erhåller  en  metall,  som  i 
godhet  kommer  stålet  mycket  nära;  han  kan  med  lätthet  böjas,  smidas 
och  vällas,  och  styrkan  hos  deraf  tillverkade  plåtar  är  nära  dubbelt  så  stor 
som  hos  vanlig  jernplåt.  Priset  är  ungefär  tre  gånger  så  högt,  men  förde- 
larna, som  uppstå  af  plåtens  mindre  vigt  (föga  mer  än  hälften  af  den  andra), 
uppväga  den  större  kostnaden.  Yid  jernskeppsbygnad  kallas  detta  slags  plåt 
städse  stålplåt. 

Yid  plåtarnas  påläggande  för- 
fares  på  olika  sätt.  Ett  sätt  är 
att,  som  på  ett  golf,  låta  alla 
kanter,  så  väl  de  lod-  som  vågräta, 
stöta  emot  de  närliggande,  hvilket 
naturligtvis  förutsätter,  att  alla 
dessa  kanter  äro  högst  noggrant 
arbetade.  De  sålunda  bildade 
fogarna  tätas  genom  underlagda 
plåtribbor.  Detta  arbetssätt,  vid 
hvilket  de  yttre  nitnagelshufvu- 
dena  alltid  försänkas,  ger  en  full- 
komligt slät  yta  utan  alla  ojemn- 
heter  och  användes  derför  gerna 
vid  öfvervattensbygnaden  på  så- 
dana fartyg,  som  man  vill  ge  ett 
prydligt  utseende.  Här,  liksom  vid 
alla  andra  plåtläggningssätt,  lå- 
ter man  den  ena  plåtgångens  lod- 
räta skarfvar  skjuta  förbi  de  när- 
liggande gångarnas,  liksom  vid 
träfartygs  kopparförhydning.  Ett 
annat  sätt,  hvaraf  man  nu  ofta 
betjenar  sig,  är  det  samma,  som 
användes  vid  den  allra  enklaste 
brädbeklädnad.      Man     fastsätter 

nämligen  vid  fartyget  först  vågräta  gångar  med  lemnade  mellanrum,  något 
smalare  än  sjelfva  gångarna.  Derefter  betackas  dessa  mellanrum  med  nya 
rader  gångar,  hvilka  helt  och  hållet  hvila  på  de  undre  och  ej  beröra  span- 
ten. Emedan  de  sålunda  ligga  högre,  måste  de  på  insidan  ha  fyllningar  af 
jern,  hvilket  äfven  är  fallet  med  de  taktegellikt  på  hvarandra  lagda  plåtarna, 
hvilka  senare  dock  endast  behöfva  kilformiga  fyllningar  vid  den  ena  kanten. 

Hvarje    plåt    fastsättes   nu  längs   alla  fyra  sidorna  med  nitnaglar,  hvilka, 
om   dubbel  nitning  användes,   förekomma  i  två  rader.     Genom  de  många  nit- 


Fig.   159.     Sättet  för  pansarplåtars  fästande  på  ett 
träfartygs  sida. 
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hålen  försvagas  plåtarna  betydligt  på  dessa  ställen,  och  häri  ligger  jernbygna- 
dens  svaga  sida.  Af  hvad  som  blifvit  sagdt5  har  läsaren  funnit,  att  vid  plåt- 
beläggning  förekomma  två  slags  nitning:  det  ena,  då  nageln  blott  går  genom 
en  plåt  för  att  fästa  honom  vid  spanten  och  deras  mellanstycken,  det  andra,, 
då  två  på  hvarandra  liggande  plåtkanter  förenas  genom  nageln.  Vid  full- 
komligt jemn  bordläggning  kan  endast  det  förra  fallet  ifrågakomma,  vid  all 
annan  användas  deremot  båda  om  hvarandra. 

Plåtbeläggningen  sker  nedifrån  uppåt.  Man  lägger  en  plåt  på  det  ställe* 
på  spanten,  der  han  skall  ha  sin  plats,  fäster  honom  till  en  början  medelst 
skrufvar  m.  m.,  efterser,  om  kanter  och  bugt  passa  in  med  de  närgränsande- 
plåtarnas,  samt  afhjelper  möjliga  felaktigheter.  Derefter  märker  man  efter  de 
i  spanten  redan  befintliga  hålen  på  plåten  ut  ställena  för  de  motsvarande  hå- 
len, pressar  ut  och  borrar  dessa  samt  fastnitar  slutligen  plåten  för  godt  på, 
sin  plats.  Vid  detta  arbete  äro  tre  personer  syseisatta:  två  nita  utombordsr 
medan  den  tredje  håller  emot  invändigt.  Nitnaglarna  insättas  inifrån  utåtr 
hvarför  ock  ugnarna  för  glödgningen  måste  befinna  sig  inuti  fartyget.  Alla 
dessa  naglar  skola  nämligen  i  glödgadt  tillstånd  bringas  på  ort  och  ställe  och 
der  fastslås  i  en  hets,  ty  det  minsta  dröjsmål  vållar  ett  misslyckande.. 
Först  drifves  från  båda  sidor  en  slät  stålbult  genom  nithålet  för  att  göra 
det  jemnt  för  den  efterkommande  glödgade  nageln,  hvilken  så  skyndsamt 
som  möjligt  måste  föras  genom  sidan  och  plattas  till  utifrån.  Först  genom 
hans  sammankrympning  vid  afkylningen  stegras  nitens  sammanhållande  kraft 
till  sin  största  höjd. 

Vid  jernskeppsbygnad  användas  äfven  nitmaskiner,  hvilka  ljudlöst  och 
hastigare,  än  med  handkraft  är  möjligt,  pressa  in  naglarna  på  deras  plats.  Ty 
värr,  är  dock  deras  praktiska  användbarhet  inskränkt,  emedan,  som  man  lätt 
kan  förstå,  det  ej  är  möjligt  att  uppställa  en  maskin,  och  dertill  en,  som  drif- 
ves med  ånga,  på  alla  ställen  om  bord  på  ett  fartyg  och  flytta  honom  allt 
efter  arbetets  framskridande.  Den  vida  största  delen  af  plåtläggningen  sker 
derför  medelst  handkraft. 

Till  slut  sker  äfven  drifning,  här  kallad  diktning,  ehuru  på  helt  an- 
nat sätt,  än  vid  träfartygens  bordläggning  tillgår.  Som  nämdt  är,  stöta  an- 
tingen plåtkanterna  stumt  emot,  eller  ligga  de  öfver  hvarandra.  Arbetet  utföres- 
af  två  personer.  Den  ene  låter  en  tung  hammare  falla  på  en  mejsel,  som 
den  andre  håller  mot  plåten  och  så  småningom  flyttar  vidare.  Stöta  plåtkan- 
terna stumt  emot  hvarandra,  sättes  mejselns  egg  just  i  fogen  mellan  de  båda 
plåtarna  och  en  skåra  upphugges,  som  sedermera  fylles  med  jernkitt.  Ligga 
kanterna  deremot  på  hvarandra,  hugges  skåran  i  sjelfva  kanten,  alltså  i  plåtens 
genomskärning,  och  nära  <Jen  undre  plåten,  allt  i  afsigt  att  den  mellanliggande 
delen  af  plåtkanten  genom  trycket  af  mejseln  skall  ännu  fastare  pressas  mot 
sitt  underlag  och  alla  ojemnheter  sålunda  undanrödjas. 

Till  hvilken  utsträckning  jern  skall  användas  i  fråga  om  fartygets  öfre 
delar,  luckor,  dörrar,  trappor  och  dylikt,  beror  naturligtvis  på  tycke  och 
smak.     Man  har  t.   ex.  jernångfartyg  med  hjulhus  af  både  trä  och  jern.     En 
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del,  rodret,  göres  ■  emellertid  alltid  af  jern,  hvarigenom  detta  vigtiga  stycke  blir 
på  samma  gång  starkare  och  af  mindre  omfång,  än  hvad  förhållandet  är  vid 
träbygnad.  Likaledes  användes  jern  allt  mera  till  mastbygnad,  åtminstone  till 
de  tjockaste  delarna  eller  sjelfva  undermasterna,  äfvensom  till  de  svåraste- 
rårna. När  man  tar  i  betraktande  svårigheten  att  tillverka  stora  trämaster 
och  den  med  storleken  i  ojemförligt  högre  grad  växande  kostnaden,  förefaller 
det  helt  naturligt,  att  man  snart  tog  sin  tillflykt  till  de  mycket  billigare  och 
lättare  åstadkomna  jernmasterna,  så  snart  de  första  försöken  i  denna  väg  ut- 
fallit gynsamt.  Med  omsorgsfall  strykning  bibehöllo  nämligen  jernmasterna 
förträffligt  sin  styrka  i  flera  år  och  visade  sig  i  storm  och  vid  olyckstillfällen 
till  och  med  mera  hållfasta  än  master  af  trä.  Derjemte  äro  de  lättare  att 
åstadkomma  och  billigare,  i  synnerhet  som  vid  ökad  storlek  kostnaden  blir 
jemförelsevis  mindre,  hvilket  är  alldeles  motsatsen  till  hvad  förhållandet  är 
med  trämaster.  Att  rörformigt  sammansätta  dem  af  plåt,  nita  ihop  dem  och, 
om  så  nödigt  är,  anbringa  vinkeljern  eller  andra  stöd,  hör  till  de  lättaste 
uppgifter  i  bygnadsväg. 

Jernmaster  äro  i  sjelfva  verket  ingenting  annat  än  stora  ihåliga  jernrör, 
hvilkas  väggar  allt  efter  diametern  hålla  V*  till  5/s  verktum  i  tjocklek.  Detta 
oaktadt  äro  de  starkare  än  trämaster  och  många  procent  lättare  än  dessa,  syn- 
nerligast  om  man  till  material  använder  stålplåt,  hvilken  med  samma  styrka 
endast  behöfver  vara  hälften  så  tjock.  Här  återfinna  vi  således  samma  fördel, 
som  jernfartyget  i  sin  helhet  har  framför  träfartyget:  större  lätthet  vid  samma 
storlek.  Jernmasternas  ihålighet  erbjuder  derjemte  fördelen,  att  de,  såsom  ofta 
sker,  kunna  användas  som  luftvexlingsrör  för  de  inre  delarna  af  skeppet.  Mot 
den  olägenheten,  att  de  i  händelse  af  sjöolycka  ej  i  likhet  med  trämasterna  kunna 
huggas  af,  fann  man  snart  råd.  Masten  inrättas  nämligen  för  detta  ändamål, 
som  han  strax  Öfver  däck  vore  tvärt  afskuren.  Båda  delarna,  den  faststående 
och  den  påsatta,  äro,  alldeles  som  på  gasrör  brukar  vara  fallet,  i  ändarna  för- 
sedda med  flänsar,  hvilka  förenas  medelst  genomgående  skrufbultar.  Aro  dessa 
bultar  åtdragna,  bildar  masten  ett  fast  helt;  när  de  deremot  vid  behof  lösskruf- 
vas,  faller  den  öfre  delen  af  sig  sjelf  öfver  bord.  På  fartyg  med  jernmaster  är 
äfven  det  stående  godset,  som  tjenar  till  deras  stöttande,  förfärdigadt  af  jerntross. 

En  annan  till  säkerheten  bidragande  vigtig  förbättring,  som  jernets  an- 
vändning till  skeppsbygnad  haft  med  sig,  är  fartygets  indelning  i  särskilda 
slutna  och  vattentäta  rum  genom  mellanväggar,  hvarigenom  det  liksom  dela& 
i  lika  många  mindre  fartyg.  Får  nu  fartyget  genom  påstötning  en  läcka  eller 
blir  propellern  på  ett  skruffartyg  så  skadad,  att  hålet  för  axeln  släpper  in 
vatten,  träffar  skadan  endast  en  afdelning.  Fylles  nu  denna  med  vatten,  ned- 
tryckes  fartyget  visserligen  djupare,  men  dock  ej  under  vattenytan,  enär  de 
öfriga  vattenfria  afdelningarna  ännu  ha  tillräcklig  bärighet  att  förekomma 
denna  olycka.  Visserligen  var  detta  medel  ej  förut  obekant  och  användes- 
äfven  någon  gång,  men  först  med  den  vida  enklare  jernbygnaden  blef  det  lätt 
att  tillämpa  och  är  nu  allmänt  i  bruk.  Vanligen  dragas  fyra  täta  skiljeväggar 
eller  skott  af  jernplåt  tvärs  öfver  hela  fartygsrummet,  som  derigenom  delas  i 
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fem  särskilda  afdelningar.  På  ångfartyg  är  den  aktra  skiljeväggen  så  an- 
bragt,  att  hon  afskiljer  hela  maskinrummet.  För  att  ej  behöfva  inrätta 
särskilda  vattenpumpar  för  hvarje  afdelning  har  man  för  vanliga  fall  nederst 
i  skiljeväggarna  ventiler  för  vattentilloppet,  hvilka  uppifrån  kunna  öppnas 
och  slutas,  och  fartygsb ef älhaf våren  tillkommer  det  då  i  kritiska  ögonblick 
att  tänka  på  dessa  vattenvägars  afstängande  i  rätt  tid. 

Bruket  af  vattentäta  rum  som  räddningsmedel  vid  olyckstillfällen  förde 
snart  till  den  nära  liggande  tanken  att  afsigtligt  insläppa  vatten  i  skeppets 
undre  delar  för  att  använda  det  till  ballast.  Likväl  finner  man  lätt,  att 
denna  vattenballast  ej  passar  öfver  allt,  då  det  härför  behöfliga  utrymmet 
allt  för  mycket  skulle  inkräkta  på  vanliga  handelsfartygs  lastrum.  Den  nya 
ballastmetoden  har  derför  närmast  funnit  användning  på  jernfartyg,  afsedda 
för  forsling  af  tunga  varor,  såsom  kol  och  jern.  Men  som  i  ett  blott  delvis 
fyldt  rum  den  flytande  ballasten  skulle  vara  en  mycket  orolig  passagerare, 
måste  vattenbehållarna  städse  vara  väl  fulla.  Dylika  fartyg  äro  derför  för- 
sedda med  dubbel  botten,  i  hvars  mellanrum  man  genom  ventiler  insläpper 
vattnet,  som,  när  det  ej  längre  behöfves,  medelst  maskinen  kan  utpumpas  på 
nästan  lika  kort  tid,  som  erfordrades  för  dess  insläppande. 

För  att  så  mycket  som  möjligt  förena  fördelarna  af  jern-  och  träbygnad 
har  man  infört  ett  blandadt  system.  Man  förfärdigar  spanten  så  väl  som  den 
inre  förbindningen  af  jern,  men  deremot  köl,  stäfvar,  bordläggning  och  roder  af 
trä.  Då  det  är  fördelaktigast  att  använda  bultar  af  jern,  förser  man  fartyget 
med  den  förut  nämda  träförhydningen  för  att  kunna  koppra  det.  Långa  far- 
tyg erhålla  utom  de  lodräta  spanten  äfven  diagonalspant,  hvilka  bilda  45  gra- 
ders vinkel  mot  de  förra  och  korsa  hvarandra  under  räta  vinklar.  En  sådan 
fartygsstomme  är  då,  som  en  jernbro,  förfärdigad  af  gallerverk. 

Partygens  utrustning.  För  att  sätta  det  upp  tacklade  fartyget  i  segel- 
färdigt  skick  måste  det  förses  med  sin  utrustning.  Härunder  pläga  inbe- 
gripas ballast,  ankaren  med  kettingar  eller  tåg,  båtar  (på  krigsfartyg  be- 
styckning,  vapen  och  ammunition),  flaggor  m.  m.,  samt  slutligen  proviant, 
vatten  och  bränsle.  Många  dessutom  nödvändiga  artiklar,  såsom  nautiska 
instrument  m.  fl.,  komma  således  ej  under  denna  rubrik. 

Ett  skepp  med  master,  tåg  och  segel,  som  vore  alldeles  tomt  invändigt, 
skulle  knapt,  när  det  låg  stilla,  kunna  hålla  sig  upprätt  på  vattnet;  de  öfre 
delarna  skulle  få  allt  för  mycken  öfvervigt.  För  att  förlägga  tyngdpunkten 
tillräckligt  djupt  ned  i  vattnet  eller  gifva  fartyget  tillräcklig  styfhet,  d.  v.  s. 
förmåga  att  af  sig  sjelft  resa  sig  upprätt  efter  lutning  åt  sidan,  måste  en  be- 
tydlig mängd  ballast  anbringas  i  rummet.  Antingen  intages  han,  såsom  på 
krigsfartyg,  postbåtar  o.  s.  v.,  för  längre  tid,  eller  tages  han,  såsom  på  han- 
delsfartyg, in  och  åter  ut  i  mån  af  behof,  allt  efter  som  fartyget  har  full, 
half  eller  alls  ingen  last.  I  det  förra  fallet  begagnar  man  vanligen  långa 
jerntackor  af  omkring  l3/4  centners  vigt,  hvilka  midt  i  fartygets  botten  mellan 
mesan-    och    fockmasterna    staplas    bredvid    och   på  hvarandra.     Till  flyttbar 
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ballast  begagnas,  hvad  som  lättast  finnes  till  hands,  sten  eller  sand.  Många 
jernfartyg  äro,  som  vi  redan  sett,  inrättade  för  vattenballast.  Ibland  kan 
äfven  gods,  t.  ex.  malmer,  intagas  som  ballast  och  således  fraktas  till  bil- 
ligt pris. 

Ankaret  är  oss  från  ungdomen  bekant  som  en 
vänlig  symbol,  men  denna  hoppets  sinnebild  saknar 
vanligen  en  alldeles  nödvändig  del,  tvärbalken  vid 
halsen.  Utan  denna  ankarstock  skulle  kronan 
ligga  platt  på  bottnen  och  fly  na  således  ej  taga 
fäste.  Detta  är  ock  vanligen  fallet  strax  ankaret 
blifvit  fäldt;  men  när  kettingen  eller  tåget  blifvit 
styfsträckt,  måste  ankaret  göra  en  qvartvändning 
och  ett  af  flyna  gräfva  ned  sig  i  bottnen,  ej  blott  rig.  160.  Ankare,  a  fly.  b  krona, 
så  långt  som  här  synes,  utan,  när  bottnen  är  god,  c  "läSS-  d  stoc^-  «  rörring. 
ända  upp  till  läggen. 

För  skeppets  säkerhet  behöfves  ankaret  vid  annalkandet  till  kusten,  vid 
stillaliggandet  i  hamnen,  vid  vexlingen  mellan  ebb  och  flod,  och  mycken  om- 
sorg nedlägges  derför  på  dess  förfärdigande.  Ankarna  smidas  och  vällas  på 
det  noggrannaste  af  det  bästa  stångjern,  och  förfärdigandet  af  ett  riktigt 
stort  exemplar  är  ett  verkligt  herkules arbete.  Det 
gäller  här  att  handtera  och  smida  massor  af  ända  till 
120  centner  och  derjemte  så  verkställa  arbetet,  att 
jernet  så  litet  som  möjligt  kommer  i  elden.  Afven 
med  tillhjelp  af  de  starkaste  maskiner,  i  synnerhet 
ånghammare,  är  smidandet  af  ett  stort  ankare  flera 
dagars  arbete. 

Ankarnas  storlek  och  tyngd  äro  naturligtvis  be- 
roende af  fartygets  storleksförhållanden,  hvarefter  de 
också  beräknas.  På  hvarje  större  fartyg  finnas  flera 
ankaren.  Ett  stort  krigsskepp  har  ända  till  fem  svåra 
och  dessutom  flera  smärre  eller  varpank  aren.  Af  de 
förstnämda  hänger  det  dagliga  ankaret,  som  stän- 
digt begagnas,  vid  kr  an  balk  en  om  babord  (venstra 
skeppssidan).  På  andra  sidan  eller  om  styrbord  hän- 
ger äfven  vid  en  kranbalk  ett  motsvarande  ankare, 
som  användes,  då  fartyget  för  vexlande  vindar  eller 
ström  skall  läggas  for  två  ankaren.  Då  dessa  båda 
hänga  vid  skeppets  bog,  kallas  de  bogankaren.  Förut 
har  man  vidare  plikt  an  kar  en,  som  fällas  vid  storm,  Fig-  161-    Ankare  med  rörliga 

,  o  t..    ,  ,  n  ,      ,  flyn   enligt   Porters  och  Trot- 

ocn    pa    trossdack    med    ena    riyarmen    i    storluckan  mans  konstruktion. 

rumankaret,    hvilket    vid    utomordentliga  tillfällen 

begagnas  som  nödankare.  Handelsfartyg  ha  i  allmänhet  två  bogankaren,  ett 
tredje,  15  procent  lättare,  i  reserv  på  däck,  samt  dessutom  ett  ström-  och  två 
varp  ankaren. 
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Ankarets  form  ligger  gifven  i  sjelfva  dess  natur,  och  af  alla  försökta 
förbättringar  har  blott  en  visat  sig  praktiskt  användbar  och  vunnit  tillämpning, 
nämligen  ankaren  med  rörliga  flyn,  så  kallade  patentankaren.  Olikheten 
består,  som  fig.  161  visar,  deruti,  att  läggen  och  kronan  ej  tillsammans  bilda 
ett  helt,  utan  äro  skilda  stycken,  förenade  liksom  balansen  och  klofven  på  en 
våg.  Så  snart  det  ena  flyet  tar  emot  läggen,  upphör  rörelsen,  men  då  har 
äfven  den  andra  flyarmen  just  erhållit  den  fördelaktigaste  ställningen  för  att 
hugga  sig  fast  i  bottnen.  Fördelarna  hos  det  rörliga  ankaret  ligga  således 
deruti,  att  de  båda  flyarmarna  ej  sprida  ut  sig  så  mycket  som  på  det  van- 
liga, att  det  har  mindre  benägenhet  att  kantra  åt  sidan,  enär  den  uppstående 
armen  ej  är  så  hög,  i  den  småningom  tilltagande  bred- 
den af  de  stora  flyna  samt  i  de  från  dessa  utgående 
smärre.  Dessa  hindra  nämligen  kettingen  att  slingra 
sig  om  de  större  flyna  och  derigenom  rycka  upp  anka- 
ret från  bottnen,  ett  fall,  som  ofta  inträffar  med  ankaren 
af  äldre  konstruktion,  när  för  mycket  ketting  på  en 
gång  blifvit  utsläpt  eller  fartyget  vid  vindförändring 
eller  strömkastning  drifver  öfver  sitt  ankare  med  kettin- 
gen släpande  längs  bottnen.  Detta  slags  ankaren  kunna 
vara  1/7  lättare  än  den  vanliga  sorten  och  likväl  ega 
samma  motståndsförmåga.  Bland  patentankaren  intar 
Martins  sjelfkantrande  patentankare  ett  framstå- 
ende rum.  Den  korta  stocken  och  flyarmarna  ligga  här 
i  samma  plan,  och  kronan  är  till  en  viss  vinkel  rörlig  i 
ett  hål  i  läggens  nedre  ända,  hvarigenom  begge  flyna 
samtidigt  dragglikt  hugga  uti  bottnen. 

De  smärre  ankarna  eller  ström-  och  varpankarna 
användas,  då  fartyg  skola  varpas  fram,  det  vill  säga, 
då  de  utan  tillhjelp  af  segel  eller  ånga  skola  flyttas  från 
ett  ställe  till  ett  annat.  Ankaret  med  vidfäst  tåg  fälles 
så  långt  från  fartyget  som  möjligt,  hvarefter  man  vin- 
dar in  på  tåget.     Har   ett  skepp  förlorat  sina  ankaren, 

Fig.  162.    Nödankare  med       o    .  &..,  o        ^      „    ^  x      ._    0    A     ,, 

sin  ketting.  måste    man    söka    pa    ett   eller  annat  satt  åstadkomma 

ett  nödankare,  skulle  det  också  endast  bli  en  svår 
jernmassa,  som  ej  genom  sin  form,  utan  blott  genom  sin  tyngd,  håller  fast 
fartyget. 

Föreningslänken  mellan  fartyget  och  ankaret  utgöres  enligt  det  gamla 
bruket  af  ett  tåg,  enligt  nutidens  af  en  ketting,  och  äfven  här  har  i  stri- 
den mellan  gammalt  och  nytt  jernet  afgjordt  fått  öfvertaget,  då  kettingar  i 
mångfaldiga  afseenden  ha  företräde  framför  tåg,  så  att  dessa  senare  nu  mera 
endast  undantagsvis  begagnas  till  detta  ändamål. 

Det  svåraste  ankartåget,  plikttåget,  är  tillika  det  tjockaste  tåg  på  hela 
fartyget.  Dess  groflek  växer  med  fartygets  och  det  tillhörande  ankarets  stor- 
lek,   och    det    med   4  linier    af   omkretsen   för  hvarje  fot  af  fartygets  största 
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bredd,  så  att  om  denna  bredd  t.  ex.  är  50  fot,  blir  ankartåget  2  fot  i 
omkrets. 

Ankartågets  längd  är  vanligen  120  famnar.  Man  räknar  20  famnar  för 
fastgöringen  vid  ankaret  och  för  afståndet  från  klyset  till  fastgöringsstället 
om  bord  samt  ändans  fästande,  så  att  de  återstående  100  famnarna  utgöra  en 
kabellängd,  det  längdmått,  hvari  sjömännen  pläga  mäta  sina  afstånd.  Man 
ankrar  ej  gerna  på  större  djup  än  40  famnar,  och  härför  är  en  kabellängd 
i  nödfall  tillräcklig.  Skulle  på  mycket  djupt  vatten  och  i  storm  längre  tåg 
behöfvas,  måste  två  splitsas  ihop. 

De  svåra  tågen  är  o  mycket  dyra  och  derför  föremål  för  en  ständig  om- 
sorg och  vård.  Man  förser  dem  med  en  särskild  klädsel,  d.  v.  s.  man  om- 
lindar dem,  åtminstone  till  den  längd,  hvarpå  de  möjligen  kunna  komma  i 
beröring  med  bottnen,  med  gammalt  tågverk,  hvilket  dock  ej  hindrar,  att  de 
mot  skarpa  klippkanter  kunna  bli  afskurna  och  ankaret  derigenom  förloras. 
Afven  söker  man  förekomma,  att  de  utsättas  för  skarpa  krökningar,  hvilka 
skulle  allt  för  olika  fresta  de  yttre  delarna.  Yid  ankarets  hemtagande  lägges 
derför  ej  sjelfva  tåget  rundt  spelet,  utan  man  begagnar  sig  af  ett  smalare 
hjelptåg,  som  kallas  kabellarium.  Detta  lägges  på  den  sidan,  der  tåget 
skall  vindas  in.  Aktra  ändan  tages  tre  slag  kring  spelet,  kabellarium  sträckes 
längs  tåget  samt  tages  för  om  fockmasten  och  alla  hinder,  hvarefter  ändarna 
förenas  med  hvarandra.  Tåg  och  kabellarium  hopfästas  med  sejsingar,  hvilka 
lossas,  allt  som  de  under  hemvindandet  närma  sig  spelet,  för  att  derefter  i 
stället  påläggas  förut,  der  nytt  tåg  kommer  in.  På  detta  sätt  skjuter  sjelfva 
ankartåget  i  rak  linie  förbi  spelet  och  försvinner  i  en  lucka  för  att  i  sin 
lafve  nere  i  fartyget  uppskjutas  i  vida  bugter. 

Der  man  i  stället  för  tåg  nyttjar  kettingar,  har  man  ännu  större  tyngder 
att  handtera,  ty  en  ketting  af  samma  styrka  som  ett  hamptåg  väger,  med 
samma  längd,  ungefär  dubbelt  så  mycket;  men  den  böjliga  jernkettingen  är 
likväl  lättare  att  sköta  och  stufva  och  behöfver  till  förvaringsrum  blott  en 
kista,  då  hamptåget  fordrar  nästan  ett  helt  rum.  Utom  andra  fördelar,  som 
ketting  har  framför  hamptåg,  ligger  en  mycket  betydande  i  hans  egen  stora 
tyngd.  Då  hamptåget  i  vigt  obetydligt  skiljer  sig  från  vattnet,  är  jernet 
deremot  sju  till  åtta  gånger  tyngre,  hvarför  så  stor  del  som  möjligt  af  ket- 
tingen  ligger  längs  bottnen  och  bidrar  att  hålla  fartyget  fast.  Vid  måttligt 
djup,  lätt  bris  och  ringa  ström  behöfver  man  derför  endast  hälften  och  vid 
mindre  fördelaktiga  förhållanden  ungefär  tre  fjerdedelar  så  lång  ketting  som 
hamptåg.  Man  begagnar  dock  aldrig  mindre  ketting  än  tre  gånger  djupet, 
men  väl  mera.  I  storm,  stark  ström  och  hård  sjögång  ligger  ett  fartyg  be- 
qvämare  för  hamptåg,  emedan  det  är  mera  elastiskt,  men  faran  att  få  det 
afätet  gör,  att  kettingen  äfven  vid  detta  tillfälle  är  säkrare. 

Kettingar  smidas  af  runda  jernstänger  af  den  tjocklek,  man  önskar.  Det 
förut  omnämda  hamptåget  af  två  fots  omkrets  skulle  kunna  ersättas  med 
rundjern  af  2Y/\  tums  diameter.  Vid  länkarnas  förfärdigande  användas  starka 
pressar,     som    arbeta    jernet    i    glödande    tillstånd.      Smalare    ankarkettingar 
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skilja  sig  från  de  vanliga  endast  derigenom,  att  länkarna  äro  långsträckta  och 
ha  smal  öppning.  På  gröfre  kettingar  deremot,  hvilkas  länkar  äro  mindre  af- 
långa  eller  nästan  rutformiga,  finnes  i  hvarje  länk  insatt  en  mellanstolpe,  som 
skall  öka  styrkan  och  minska  sträckningen.  Medan  pressen  böjer  ett  glödgadt 
jernstycke  till  en  länk  med  samma  lätthet,  som  det  vore  vax,  insattes  i  rätta 
ögonblicket  en  bult  i  kallt  tillstånd.  Pressningen  och  sammandragningen  vid 
den  sedermera  skeende  afsvalningen  förena  båda  delarna  till  ett  fast  förbun- 
det helt. 

Man  tillverkar  ej  kettingar  i  så  stora  längder  som  hamptågen,  då  kortare 
stycken  efter  behag  låta  förena  sig.  Härtill  användas  klämmar,  hvilka  till 
formen  temligen  likna  en  lyra.  Genom  klämmens  båda  ändar  går  en  rak  bult, 
som  stoppas  med  en  sprint  och  genom  hvilken  han  öppnas  eller  läses.  Hvarje 
kettingslängd  är  i  allmänhet  15  famnar.  Midt  på  hvarje  längd  sitter  vanli- 
gen en  så  kallad  lek  ar  kläm,  hvars  ändamål  är  att  vid  fartygets  om- 
svajning  hindra,  att  det  kommer  slag  i  kettingen.  När  kettingen  blifvit 
färdigsmidd,  pröfvas  han  medelst  sträckningsmaskiner.  Det  kan  noga  beräk- 
nas, hur  stor  kraft  maskinen  utvecklar,  äfvensom  man  vet,  hur  stor  belastning 

kettingen  allt  efter  sin  svårlek  tål  utan  att  springa 
eller  skadas.  Ofver  det  verkstälda  prof  vet  utfärdas 
intyg,  och  sjöförsäkringsbolagen  tillåta  ej,  att  fartyg 
nyttja  oprofvade  kettingar. 

Ankarkettingarnas  vård  består  deruti,  att  de  allt 
emellanåt  undersökas,   befrias  från  rost,  smörjas  till 
klämmar  och  lekare  samt  strykas  med  stenkols  tjära. 
För  att   veta,  hvar  ankaret  ligger,  har  man  vid 
kronan    fäst    ett    smalt    tåg,    vid    hvars  andra  ända 
Fig.  163.    Ankarbojar.        sitter  ett  flytande  föremål,  kalladt  boj,  hvilken  man 
kan  gifva  hvad  form  man  behagar. 
Till    ett    fartygs    vigtigaste    utrustnings  artiklar  höra  onekligen  båtarna, 
ty  på   dem,    deras    goda    beskaffenhet  och  vård  beror  ej  sällan  besättningens 
lif.     Båtarnas   antal  och  storlek  bero  naturligtvis  af  fartygets  storlek  och  be- 
sättningsstyrkan.    Den   största,  bar  kassen  eller  storbåten,  måste  vara  så 
stor    och    stark,    att    ankaret  i  nödfall  kan  lättas  derifrån.     På  större  fartyg 
kan  barkassen    vara  försedd  med  12 — 18  roddbänkar  eller  tofter,  ty  åror  äro 
båtarnas  vanliga    framdrifningsmedel,  ehuru  äfven  segel  begagnas.     Ett  krigs- 
fartygs   barkass    eller    största    slup   är  nu  för  tiden  vanligen  försedd  med  en 
liten    ångmaskin,    som    drifver   en  propeller  och  hvars  panna  kan  efter  behag 
urlyftas  eller  insättas. 

Till  sjös  bär  skeppet  sjelft  sina  båtar;  de  större  stå  på  sina  skrån  på 
däck  för  om  stormasten  antingen  bredvid  eller  inuti  hvarandra,  de  öfriga 
hänga  på  däfvertar  utom  skeppssidan. 

Som  skeppsinventarier  äro  båtarna  i  främsta  rummet  roddbåtar  och  som 
sådana  utan  däck.  Deras  bygnadssätt  är  ungefär  det  samma  som  de  större 
fartygens,  och   de  bestå,  liksom  dessa,  af  köl,  spant  och  bordläggning.    Om  vi 
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således  ej  ha  någon  anledning  att  ingå  i  en  närmare  beskrifning  af  träbåtars 
bygnad,  måste  vi  deremot  taga  deras  jernkamrater  i  noggrannare  skärskå- 
dande. Så  länge  dessa  endast  voro  mindre  efterbildningar  af  de  redan  be- 
skrifna  jernfartygen,  alltså  utgjordes  af  enkla,  med  vinkeljern  invändigt  för- 
stärkta jernplåtar,  fäste  man  mindre  afseende  vid  dem.  Genom  engelsmannen 
Francis  tog  saken  emellertid  en  så  gynsam  vändning,  att  de  efter  hans  sy- 
stem bygda  jernbåtarna  nu  äro  i  bruk  öfver  allt  och  uppskattade  efter  förtjenst. 
De  francisska  båtarna  kunna  i  sjelfva  verket  sägas  vara  gjorda  af  bleck, 
ty  den  dertill  använda  plåten  håller  endast  en  half  linie  i  tjocklek.  Dessa 
plåtar  ref  fl  as  under  stark  pressning,  d.  v.  s.  läggas  i  vågformiga  veck,  så 
att  de  i  genomskärning   se  ut  som  vid  hvarandra  fogade,  åt  motsatt  håll  sig 


Fig.   164.     Träbåtsbygnad. 


öppnande  halfcirklar.  De  kunna  följaktligen  längs  refflorna  sönderdelas  i  en 
massa  små  ituskurna  ror,  hvaraf  följer,  att  de  också  måste  ha  en  del  af  ihå- 
liga cylindrars  motståndskraft.  Detta  är  grunden  för  refflingen,  och  de  vän- 
tade goda  följderna  ha  ej  uteblifvit.  Båtar  af  reffladt  jernbleck  äro  först  och 
främst  i  följd  af  sin  ringa  tjocklek  ytterst  lätta,  mycket  lättare  än  träbåtar 
af  samma  storlek;  dessutom  gifva  de  i  hans  längdriktning  gående  refflorna 
båten  tillräcklig  styrka,  så  att  alla  vinkeljern  och  förstärkningar  kunna  und- 
varas. Deras  förfärdigande  är  derför  lika  enkelt  som  ett  vanligt  bryggkars. 
Genom  sin  lätthet  och  bärighet  äro  Francis'  båtar  sjelfskrifna  räddnings- 
båtar och  finnas  derför  på  nästan  alla  passagerarfartyg,  åtminstone  på  dem, 
som  göra  resor  på  aflägsna  farvatten. 


352  FARTYGENS  BYGNAD  OCH  UTRUSTNING. 

Till  skeppets  utrustning  höra  slutligen  äfven  flaggor,  vimplar  m.  m.,  för 
hvilka  vi  i  samband  med  signalväsendet  skola  redogöra.  En  vigtig  sak  är 
skeppets  provianter  in  g,  då  man  städse  måste  vara  beredd  på,  att  en  resa 
möjligen  kan  bli  fördröjd.  De  förnämsta  lifsmedlen  om  bord  bestå  i  färskt 
vatten,  skeppsskorpor,  torkade  grönsaker,  ärter,  bönor,  mjöl  och  gryn,  torkad 
fisk  samt  salt  kött  och  fläsk,  men  rätta  sig  för  öfrigt  efter  bruket  hos  de 
särskilda  nationerna.  Nordbor  nyttja  dessutom  smör,  öl  och  bränvin,  syd- 
ländingarna  olja  och  vin. 

Yid  ett  fartygs  lastning  är  en  god  stufning,  det  vill  säga  den  rörliga 
lastens  ändamålsenliga  fördelning  i  skeppsrummet,  af  högsta  vigt.  Den,  som 
ordnar  stufningen,  fortsätter  egentligen  skeppsbyggmästarens  verk  och  kan 
genom  felaktigt  förfarande  alldeles  omintetgöra  mången  god  egenskap,  som 
denne  gifvit  fartyget.  Last  och  skepp  tillsammans  bilda  först  ett  helt,  och 
hur  detta  hela  rör  sig  i  vattnet,  hur  djupt  det  ligger  och  hvar  dess  tyngd- 
punkt är  belägen,  är  just  det  vigtiga  i  frågan.  Fartygets  lastdryghet  är 
en  sak,  som  skeppsbyggmästaren  alltid  på  förhand  måste  ha  klar  för  sig. 
I  nästan  alla  hamnar  måste  erläggas  umgälder  för  underhåll  af  sjömärken, 
fyrar,  hamnbygnader  m.  m.,  beroende  på  fartygets  storlek.  För  den  skull  fin- 
nas föreskrifna  vissa  sätt  att  bestämma  denna  storlek,  hvilka  dock  på  se- 
naste tiden  blifvit  så  öfverensstämmande  med  hvarandra,  att  hos  de  flesta 
sjöfartsidkande  nationer  den  i  fartygets  hemort  verkstälda  mätningen  gäller 
äfven  hos  de  öfriga. 

I  Sverige  har  hittills  med  ett  fartygs  lästetal  förståtts  den  vigt  i  ny- 
läster,  om  10  000  skålpund,  det  förmått  bära. 

Af  läran  om  flytande  kroppars  jemvigt  vet  man,  att  den  vattenmassa, 
ett  fartyg  under  sitt  nedsjunkande  undan  tryckt,  väger  lika  mycket  som  den 
last,  det  intagit.  Denna  last  eller  fartygets  läs  te  tal  kan  således  teoretiskt 
bestämmas  på  det  sätt,  att  man  i  kubikfot  beräknar  innehållet  af  den  del  af 
fartyget,  som  inneslutes  mellan  de  två  planer,  hvilka  bildas  af  de  vattenlinier, 
hvartill  fartyget  nedsjunker,  då  det  är  tomt  och  då  det  är  lastadt.  Som  nu 
en  kubikfot  salt  vatten  väger  63  och  en  svensk  nyläst  10  000  skålpund,  fås 
lästetalet,  om  man  multiplicerar  det  uträknade  kubikinnehållet  med  63  och 
dividerar  produkten  med  10  000.  Nu  mera  är  emellertid  det  engelska  skepps- 
mätningssättet antaget,  så  att,  då  man  säger,  att  ett  fartyg  är  af  t.  ex.  500 
tons  drägtighet,  dermed  menas,  att  i  fartyget  finnes  500  tons  utrymme  för 
fraktgods  och  passagerare,  hvar  ton  eller  så  kallad  register  ton  beräknad 
till  108,187  svenska  eller  100  engelska  kubikfot. 

En  fullständig  beskrifning  på  ett  skepps  mätning  vore  ej  här  på  sin  plats, 
men  en  provisionel  mätningsmetod,  som  äfven  gällande  författningar  tillåta, 
är  följande.  Fartygets  längd  uppmätes  vid  höjden  af  öfversta  däcket.  Läng- 
den delas  i  fyra  lika  stora  delar,  och  vid  hvardera  delningsstället  mäter  man 
medelst  kettingar,  som  tagas  rundt  utombords,  fartygets  hela  lodräta  omkrets, 
hvilken  derigenom  blir  bekant  på  tre  ställen.  Enligt  uträknade  tabeller  be- 
stämmas   areorna    på    dessa    ställen.     Till  halfva  midskeppsarean  läggas  för- 
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och  akterskeppsareorna,  summan  multipliceras  med  en  tredjedel  af  längden* 
och  då  denna  produkt  ytterligare  multipliceras  med  0,0075  för  träfartyg  eller 
med  0,oo78  för  jernfartyg,  erhålles  det  antal  ton,  som,  adderadt  till  drägtig- 
heten  af  de  rum  ofvanför  däcket,  som  äro  mätning  underkastade,  skall  anses 
utgöra  fartygets  totala  drägtighet.  För  att  få  ett  fartygs  afgiftspligtiga 
drägtighet  skola  dock  härifrån  afdragas  maskinrum,  rum  för  besättningen  m.  m. 

Det  är  af  vigt  att  kunna  bestämma,  huru  mycket  ett  fartyg,  hvars  totala 
drägtighet  är  bekant,  verkligen  kan  rymma  och  bära  efter  så  väl  svenskt  som 
engelskt  mått  och  vigt,  och  erfarenheten  har  i  detta  hänseende  gifvit  följande, 
för  praktiska  ändamål  fullt  tillförlitliga  regler.  Först  få  vi  dock  nämna,  att 
utom  of  v  an  för  mätning  antagna  registerton  i  handeln  begagnas  den  vanliga 
engelska  ton,  uttryckande  antingen  ett  mått  af  40  engelska  eller  43,276  sven- 
ska   kubikfot  eller   en  vigt  af  2  240  engelska  eller  2  390,22  svenska  skålpund. 

För  att  nu  beräkna,  hur  mycket  gods  ett  fartyg  kan  rymma  i  ton, 
hvilket  beräkningssätt  användes,  då  det  är  fråga  om  skrymmande  varor,  hvilka 
i  medeltal  ej  väga  öfver  43  sv.  skålpund  per  kubikfot,  multipliceras  totala  drag- 
tigheten  under  däck  med  faktorn  l,y.  Ett  fartyg  af  500  tons  total  drägtig- 
het   under  däck  kan  således  rymma  950  ton    eller   41  000  svenska  kubikfot. 

Då  lasten  skall  bestå  af  tunga  varor,  såsom  jern,  kol,  salt,  af  hvilka 
fartyget  kan  rymma  mer,  än  det  kan  bära,  erhålles  storleken  af  denna  last  i 
ton  genom  att  multiplicera  totala  drägtigheten  under  däck  med  faktorn  1,5. 
Det  ofvan  nämda  fartyget  af  500  ton  kan  således  bära  750  ton  eller  omkring 
18  000  svenska  centner. 

Ett  fartyg  kan  antaga  vissa  dåliga  egenskaper,  som  genom  lastens  rik- 
tiga stufning  kunna  minskas,  men  deremot  betydligt  ökas  genom  hans  oför- 
delaktiga anbringande.  Dessa  oarter  äro  slingring  eller  rullning  samt 
stampning.  Med  den  förra  förstås  fartygets  rörelser  från  den  ena  sidan 
till  den  andra,  hvilka  hufvudsakligen  uppstå,  då  det  i  hög  sjö  har  vinden  in 
från  aktern,  eller  då  i  hårdt  väder  vinden  kastar  om  och  blåser  från  en  rikt- 
ning, vinkelrät  mot  den  förra.  Derigenom,  att  fartyget  lastas  tyngst  i  dess 
understa  delar,  vinner  det  i  styfhet,  men  flyttas  dess  tyngdpunkt  för  nära 
kölen,  blir  afståndet  från  honom  till  seglens  verkningspunkt,  äfvensom  radien 
till  den  båge,  skeppet  vid  slingringen  beskrifver,  större,  än  då  han  ligger  när- 
mare vattenlinien,  hvilket  åter  gör  rullningarna  våldsammare,  ojemnare  och 
skadligare.  Man  söker  derför  bringa  skeppets  tyngdpunkt  närmare  vatten- 
linien, dock  aldrig  så,  att  han  kommer  ofvanför  den.  Då  lasten  består  af 
tyngre  varor,  såsom  jern,  salt,  råsocker  o.  d.,  hvilka  endast  intaga  den  nedre 
delen  af  fartyget,  fyller  man  derför  gerna  mellanrummet  till  däcket  med  annat, 
lättare  gods,  eller  ock  höjer  man  upp  underlaget,  hvilket  begagnas  under  nä- 
stan all  last  för  att  skydda  honom  för  inträngande  vatten.  Utgöres  lasten 
åter  af  lätta  varor,  såsom  bomull,  te  och  dylikt,  lägger  man  tyngre  varor 
dier  stenballast  underst. 

Den  för  hela  skeppets  sammansättning  så  skadliga  stampningen  är 
skeppets    rörelser  i   dess    längdriktning,    då    dess    ändar   af  höga  sjöar  lyftas 

u.  b.   vii.  23 
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upp  och  sedan  falla  ned.  Förändans  rörelser  kallas  dufning,  akterändans 
sättning.  Korta  fartyg  äro  redan  genom  sin  form  mera  utsatta  för  stampning 
än  långa,  och  genom  lastens  oriktiga  stufning  kan  denna  ytterligare  förstoras, 
i  synnerhet  om  han  lägges  nära  ändarna,  eller,  ännu  värre,  om  skeppets  akter- 
del är  tyngre  lastad  än  förn,  hvarigenom  denna  får  en  benägenhet  att  lyfta 
sig  för  vågorna  i  stället  för  att  genomskära  dem.  Grunden  för  stufningen 
är  derfor,  att  de  tyngre  varorna  företrädesvis  läggas  längst  ned,  men  att 
lasten,  för  bibehållande  af  jemvigten,  fördelas  så,  att  hela  skeppets  tyngd- 
punkt, hvilken  bör  ligga  i  eller  strax  för  om  midten,  ej  väsentligen  flyttas. 


Benämningar  och  uttryck  hörande  till  sjömansyrket. 


Afdrift,  1)  ett  fartygs  sidorörelse  åt  lä;  2) 
den  vinkel,  dess  kölvatten  gör  med  kölen. 

Afhåll,  den  kraft,  som  vid  halning  af  ett  tåg 
hindrar  dess   tillbakalöpande. 

Aflöpning,  ett  fartygs  gående  af  stapeln. 

Akter,  akterskepp,   fartygets  eftersta  del. 

Apa,  mindre  brukligt  namn  på  mesanstagsegel  ; 
se  XVII  fig.   165. 

Babord,  den  sidan  af  fartyget,  som  man  har 
på  venster   hand,    då  man  står  vänd  åt  förn. 

Back,  1)  den  del  af  öfverdäcket,  som  befinner 
sig  mellan  främsta  masten  och  stäfven;  2)  ett 
slags  tak  öfver  denna  del  på  större  örlogs- 
fartyg; 3)  träbunke,  hvarur  folket  äter  om 
bord;  4)  den  ställning,  ett  segel  har,  då  det 
af  vinden  pressas  tillbaka  mot  masten. 

Backa,  1)  drifva  seglen  tillbaka  mot  masten ', 
2)  låta  ångmaskinen  i  ett  fartyg  gå  bak- 
länges. 

Backlag,  de,  som  tillsammans  äta  ur  en  back. 

Bank,  en  upphöjning  af  sjöbottnen. 

Bardlin,  ett  tåg,  som  går  från  ändan  af  en 
stång  till  skeppets  sida  och  något  akter  öf- 
ver; benämnes  efter  den  stång,  han  tillhör, 
föröfverbrambarduno.  s.v. ;  lof  bardun,  hjelp- 
bardun,  som  under  segling  halas  på  den  si- 
dan, hvarifrån  vinden  kommer. 

Bark,  barkskepp,  tremastadt  fartyg,  hvars 
aktersta  mast,  mesanmasten,  är  utan  mars 
och  rår. 

Barkass,  största  båten  på  ett  fartyg. 

Batteri,  med  kanoner  försedt  mellandäck  på 
ett  krigsfartyg. 

Beginerå,  se  118  fig.  165. 

Beknipa,  insticka  ändan  af  ett  tåg  så,  att 
hon  ej  kan  gå  upp. 

Belamra,  ställa  varor  eller  andra  saker  så,  att 
de  äro  i  vägen  eller  till  hinders. 

Bemanna,  förse  skepp  eller  båtar  med  manskap. 

Besättning,  befäl  och  manskap  om  bord  på 
ett  fartyg. 

Bidevind,  se  vind. 

Bil-    och   bolfärdigt    säges  om  ett  fartyg,  då 

det  är  färdigbygdt  och  mastadt. 
Block,   mekaniskt   verktyg   af   trä  eller  metall 

till    lyftande    af    tyngder,    består  af    block- 


huset eller  den  yttre  delen,  skifvan  eller 
trissan,  på  hvilken  tåget,  löparen,  löper, 
nageln,  kring  hvilken  skifvan  vrides,  och 
stroppen,  med  hvilken  blocket  fastgöres. 

Bogsera,  draga  ett  fartyg  med  ett  annat. 

Bogspröt,  ett  tjockt,  från  förn  utliggande 
rundhult,  som  tjenar  att  stötta  förresningen 
och  på  hvilket  stagsegel  föras. 

Boj,  ett  flytande  förankradt  föremål,  tjenande 
att  utmärka   en  farled. 

Bolin,  tåg,  anbragt  i  de  stående  liken  på  rå- 
seglen  för  att  hala  ut  dessa,  då  man  seglar 
bidevind;  benämnes  efter  seglet,  hon  tillhör, 
storbrambolin  o.  s.  v. 

Bom,  en  stång,  tjenande  att  utspänna  undre 
delen  af  ett  segel. 

Bordläggning,  plankorna  utanpå  timren. 

Bramrå,  tredje  eller  på  fartyg  med  dubbla 
märsrår  fjerde  rån  öfver  däck;  benämnes  efter 
masten,  hon  tillhör,  förbramrå  o.  s.  v. 

Bramsegel,  det  vid  bramrån  fästa  seglet;  be- 
nämnes efter  rån,  det  tillhör,  förbramsegel 
o.  s.  v. 

Bramstång,  den  andra  förlängningen  af  ma- 
sten; benämnes  efter  masten,  hon  tillhör, 
kry ssb ramstång  o.  s.  v. 

Brass,  tåg,  som  tjenar  att  i  vågrät  riktning 
vrida,  brassa,  rårna  kring  master  och  stän- 
ger; benämnes  efter  rån,  han  tillhör,  focke- 
brass  o.  s.   v. 

Brigantin,  brigg  med  salning  i  stället  för 
mars  på  stormasten. 

Brigg,  ett  tvåmastadt  fartyg  med  märsar  och 
rår  på  båda  masterna;  den  främre  masten 
kallas  fockmast,  den  aktre  stormast. 

Briggsegel,  gaffelseglet  på  en  briggs  stormast. 

Bris,  vind  i  allmänhet,  hvarken  svag  eller  stark. 

Brädgång,  fartygets  yttre  beklädnad  ofvan 
öfre  däck. 

Bränningar,  1)  vågor,  som  häftigt  bryta  öf- 
ver ref,  klippor  eller  grund;  2)  sjelfva  dessa 
ref,  klippor  eller  grund. 

Bröstvärn,  se  brädgång. 

By,   en  snart  öfvergående  vindstöt. 

Bänsel,  ett  smalt  tåg  eller  lina  att  samman- 
binda tåg,  i  synnerhet  stående  gods. 
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Dejsa,   säges  om  ett  fartyg,   då  det  går  akter    Fockrå,  fockmastens  understa  rå. 

öfver.  Fregatt,  tremastadt  örlogsskepp  med  kanoner  på 

Djupgående,  fartygets  djup  under  vattnet.  ett  batteri,  med  eller  utan  kanoner  på  öfre  däck. 

Drifva,  den  skeppets  rörelse,  som  ej  förorsakas    Fregattskepp,  tremastadt  fartyg  med  märsar 
af    segel   eller    ånga,    utan   af  ström,  sjögång        och  rår  på  alla  masterna  (se  fig.   165). 
eller    storm;    drifva  för  ankaret,  när  an-    För,  förskepp,  fartygets  främre  del. 
karet  ej  längre  håller  fast.  Förbygga,  grundligt  reparera  ett  fartyg. 

Drill,  se  ratt.  Förhala,   draga    ett  fartyg  från  ett  ställe  till 

Drägtighet,    den  största   last,   ett   fartyg  kan        ett  annat. 

intaga  eller  bära.  Förhydning,  en  fartygsbottens  beklädning  med 

Dufning,  förändans  upp-  och  nedgående  rörelse        plåtar  af  koppar  eller  annan  metall. 

vid  ett  fartygs  stampning.  Gaffel,  rundhult,  som  i  lutande   ställning  med 

Dyning,    den    vågrörelse,    som  vattenytan  har        sjn   tjockare   gaffelformiga  ända,    kallad  klo, 

något  före  eller  efter  en  storm.  griper  om  bakre  delen  af  en  mast  och  tjenar 

Däck,  ett  fartygs  på  balkar  hvilande  plankgolf.        att  utsträcka  öfre  liket  af  ett  gaffelsegel. 
Däfvert,  grof,  böjd  jernstång  med  block,  som    Galeas,  tvåmastadt  fartyg,  hvars  främre  mast, 

står  ut  öfver  sidan  eller  aktern  af  ett  fartyg^        som  är  längst,  kallas  stormast  och  den  aktra 

att  hissa  upp  och  hänga  båtar  uti.  mesanmast,  med  rår  på  stormasten. 

Eskader,  en  mindre  flotta,  utlupen  i  sjön.  Galeon,    hos  spaniorer  och  portugiser  fordom 

EselhufVTld,  ett  tjockt,  jembeslaget  trästycke,        brukligt  krigsskepp    med   tre   master  och  tre 

som  tjenar  att  fasthålla  ett  rundhult  vid  näst        till  fyra  däck. 

under  varande.  Galjon,    utbygnad    på   ömse  sidor  om  förstäf- 

Fall,    ett   tåg,    hvarmed   en  rå,   en  gaffel  eller        ven,   som   vanligen   afslutas   och   prydes  med 

ett   segel   hissas  upp  eller  firas  ned  och  som        en  bild,  galjonsbilden. 

antingen   är   enkelt  eller  halas  med  en  tälja;    Galleri,  utbygnad  på  ömse  sidor  om  aktern  af 

benämnes   efter  rån,    gaffeln  eller  seglet,  som        ett  örlogsfartyg. 

det   tillhör,   förbramfall,   klyfvertsfall  o.  s.  v.    Gast,  sjöman,,  som  har  någon  särskild  förrätt- 
Falla,  vrida  förskeppet  längre  från  vinden  un-        ning    om    bord   och  är  dertill  indelad,  t.  ex. 

der   segling.  båtgast,  märsgast  o.  s.  v. 

Fallrep,    1)    sjelfva    trappan,    fallrepstrap-    Gigtåg,  tåg,  hvarmed  seglens  undre  hörn upp- 

pan,    som   för   från  vattnet  upp  till  relingen        lyftas    eller     ett    gaffelsegel    bergås,    gigas; 

eller  däcket  af  ett  fartyg;  2)  de  ledtåg,  hvar-        benämnes   efter  seglet,    det  tillhör,   stormars  - 

af    man    begagnar    sig    vid   stigandet   uppför        gigtåg  o.  s.  v. 

denna  trappa.  Gina,  tälja,  der  det  ena  blocket  har  minst  tre 

Fira,    med    eller   utan  afhåll  eftergifva  på  ett        skifvor. 

tåg  med  vidfäst  last.  Glas,    1)    hvarje    half  timme  af  de  fyra,    som 

Flagga,    ett    tecken   på   fartygets    nationalitet,        utgöra  en  vakt  om  bord;   2)  ett  sandur,  som 

nationalflagga,  som  antingen  blåser  under        rinner  en  half  timme. 

gaffeln  på  aktersta  masten  eller  på  en  flagg-    Gods,    stående    och    löpande,  stående  och 

stång   längst    akter  ut;    amirals  fl  agg,    na-        löpande  tågverk. 

tionalflaggan    förd    på    toppen    af  ett  örlogs-    Grund,    föga  djupt  ställe  i  haf,  sjö  eller  flod. 

fartyg  eller  förut  i  en  örlogsbåt  som  tecken,    Gårding,  tåg,  som  går  från  ett  råsegels  undre 

att    en    amiral   befinner   sig   om  bord;    lots-        eller    stående    lik    och   tjenar  att  vid  seglens 

flagg,    flagg,   som  hissas  på  ett  fartygs  för-        hemtagning  upplyfta  dem. 

topp  till  tecken,  att  det  vill  ha  lots.  Hala,   draga  på  ett  tåg. 

Flotta,    1)    samtliga    en    nations    örlogs-  eller    HalfdäCk,   1)  se  skans,  1);  2)  på  handelsfartyg 

handelsfartyg;    2)    en   större   samling   örlogs-        ett  upphöjdt  däck  längst  akterut. 

fartyg  under  befäl  af  samm     chef.  Hals,    det    tåg,   hvarmed  ett  undersegels  eller 

Fock,  fockråns  segel.  ett    stagsegels    främsta    undre   hörn  nedhalas 

Fockmast,    främsta    masten   på  ett  skepp,  en        och  styfsträckes ;  ligga    för   babords  hal- 

brigg  eller  en  skonare.  sar,  ha  vinden  in  från  babord. 
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Hissa,  med  tillhjelp  af  blocktyg  lyfta  en  tyngd.  Kultje,  se  bris. 

Hytt,  rum  för  befäl  eller  passagerare  om  bord  Kutter,  enmastadt,  för  välsegling  bygdt  fartyg 

å  fartyg.  med    rätt    uppstående   mast  och  vågrätt  1ig- 

H*Öjd,    vara    på   höjden   af  en  ort,  ha  honom  gande  bogspröt. 

tvärs.  Kölhala,  i  och  för  reparation  lägga  ett  fartyg 

Inskeppa,  taga  om  bord  på  ett  fartyg.  på  sidan,  så  att  kölen  kommer  öfver  vattnet. 

Jagare,    på   enmastade   fartyg  den  yttre  klyf-  Kölsvin,    på    spantens    nedre    ändar   liggande 

våren,    på    flermastade    förbramstagseglet    (se  balk,  på  hvilken  masterna  hvila. 

XXIX  fig.   165).  Langa,  räcka  från  hand  till  hand. 
Jagarbom,  klyfvarbommens  förlängning.  Lappsalva,  tjära  i  synnerhet  det  stående  tåg- 
Jakt,    ett    enmastadt    fartyg    utan    stång  med  verket. 

bomsegel  och  stagfock.  Laska,    iörena    två   timmerstycken    med  hvar- 

Jungfru,    ett    rundt,    platt    trästycke  med   tre  andra. 

eller  fyra  hål  för  vantens  styf halande.  Lejdare,    tåg,     hvarpå    stagseglen    halas    upp 

Kabel,  tåg,   100—120  famnar  långt,  hopsnodt  och  ned- 

af    tre    trossar,    hvilka    hvar    för    sig    kallas  -Lik,  ett  segels  falltag. 

k  ar  de  ler.  Liktare,    pråm,   som    användes   till  fartygs  af- 

Kabelgatt,  ställe    om  skeppsbord,    der  kablar  lastning. 

och  annat  tågverk  förvaras.  Lina,  smalt  tåg. 

Kabyss,  köket  på  ett  fartyg.  Linieskepp,    stort    örlogsfartyg,    som   på  två 

Kantra,  gå  omkull,  säges  om  båtar  och  fartyg.  eller    tre    batterier   för   ifrån  64  till  120  ka- 

Katt,  ett  groft  blocktyg  för  att  flytta  ankaret  noner- 

från  klyset  till  kranbalken.  Loda>    mäta    vattendjupet    med    en  inrättning, 

Klar,  i   ordning;    klart,    lystringsord  vid  be-  som  kallaS   lod* 

fällningar  om  bord.  Lofva,  vrida  förskeppet  närmare  vinden  under 

Klo,  se  gaffel.  seSlinS' 

Klyfvare,    det   öfver  klyfvarbommen  anbragta  L<>fvart,    den    sidan    af    fartyget,    som    är    åt 

seglet.  Yinden- 

Klyfvarbom,   bogsprötets  förlängning.  L°^a'    m'ata    skePPets   hastighet   med   en   in" 

Klys,  kort  rör,  vanligen  af  jern,  i  skeppssidan  ^ning,  som  kallas  logg. 

för  ledning  af  kettingar  och  tåg.  Loggert,  tvåmastadt  fartyg  med  sneda  råsegel, 

Knop,    på    logglinan   T^    af    en    engelsk  sjö-  som  lö?a  På  masten* 

mil;    göra  5  knop,  segla  5  engelska  sjömil  Lä>  den  sidan  af  fart^et'  som  är  från  vinden- 

i  timmen.  LanS>  tom' 

Kobrygga,  å  örlogsfartyg  plats  på  däck  mellan  LänSa>  !  storm  se^la  undan  vinden' 

masterna,   der   båtar  och  smärre  rundhult  ha  ^segel,    hjelpsegel,    som    sättas   bredvid   rå- 

sin  plats  seglen,  vanligen  vid  deras  lofvartssida. 

Koj,  hängmatta  eller  ock  fast  liggplats.  Löpare,  se  block. 

Kompass,    instrument   att   styra   kursen  efter,  Maklig,    ett   fartyg,    som   har   små  och  jemna 

bestående   af  en  dosa,   i  hvilken   på  en  dobb  rörelser,  är  makligt. 

är   upphängd    en   magnetnål  med  vidfäst  cir-  Mantåg,    tåg,    som    sträckes    öfver  en  rå  eller 

kelrund    pappskifva,    indelad   i  32  lika  stora  reling,  för  manskapet  att  hålla  sig  i. 

delar,  kallade  streck  (väderstreck).  MellandäCk,  hvarje  af  ett  handelsfartygs  däck 

Korvett,  tremastadt  örlogsskepp  med  kanoner  under  det  öfre. 

endast  på  ett  däck.  Mesan,  mesanmastens  gaffelsegel. 

Kovända,  se  vända  undan  vind.  Mesanmast,   1)  se  kryssmast,   2)  se  galeas. 

Kryssa,  vid  motiga  vindar  i  zigzag  närma  sig  Moring,  en  stor  vridbar  ring,  vid  hvilken  far* 

målet.  tyg  fastgöras. 

Kryssmast,    aktersta    masten    på    ett    trema-  Mars     (mastkorg),    ett   kring   toppen  af  under- 

stadt  skepp.  masten  fäst  plan  af  plankor  och  ribbor,  som 

Kryssrå,  kryssmärsrå.  hvilar    på    salningarna  och  tjenar  till   stäng- 
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vantens  spridning;  benämnes  efter  den  mast, 
hvarpå  han  sitter,   stormars  o.  s.  v. 

Märsfall,  blocktyg  för  märsrårnas  hissande; 
benämnes  efter  den  rå,  det  tillhör,  formars- 
fall  o.  s.  v. 

Märsrå,  andra  rån  öfver  däck;  benämnes  efter 
den  mast,  hon  tillhör,   förmärsrå  o.  s.  v. 

Märssegel,  det  vid  märsrån  fästa  seglet;  be- 
nämnes efter  masten,  det    tillhör,    kryssmärs- 


Märsstång  eller  stång,  undermastens  första 
förlängning;  benämnes  efter  den  mast,  hon 
tillhör,  krysstång  o.   s.  v. 

Nock,  ändan  af  en  rå  eller  hörnet  af  ett  segel. 

Nåt,  öppningarna  mellan  däcks-  eller  bordlägg- 
ningsplankorna, hvilka  fyllas  med  dref  och 
beck. 

Om  bord,  inne  i,   på  fartyget. 

Pejla,  1)  med  tillhjelp  af  kompassen  under- 
söka den  riktning,  i  hvilken  ett  föremål  sy- 
nes;   2)  se  loda. 

Pert,  tåg  under  en  rå  eller  bom  för  folket  att 
stå  uti. 

Pik,  yttre  ändan  af  en  gaffel. 

Pollare,  den  öfver  däck  uppstående  ändan  af 
ett  timmer. 

Port,  öppning  eller  lucka  i  skeppssidan. 

Presenning,  oljad  eller  tjärad  segelduk  att 
hölja  öfver  till  skydd  mot  väta. 

Purra  ut,  väcka. 

Käck,  ketting,  tåg  eller  beslag,  hvarmed  en  rå 

eller  gaffel  fasthålles  om  masten  eller  stången. 
Rank,    vacklande;    ett    fartyg,  som  lätt  ligger 

öfver  åt  sidan  under  segling,  är  rankt. 
Hatt,  hjul,  genom  hvars  kringvridande  rorpin- 

nen  föres  eller  fartyget  styres. 
Ref,    afdelning   i   seglet,   som  med  refsejsin- 

gar    fastgöres    vid   rån  eller  annat  rundhult, 

då  seglet  skall  minskas,  ref  vas. 
Reling,   öfversta  randen  af  fartyget. 
Resning,     tacklingen    med    afseende    på    dess 

höjd  öfver  vattnet. 
Roder,  styre. 
Rundhult,    allmän   benämning   på   ett  fartygs 

master,    bogspröt,    stänger,   rår,  gafflar,  bom- 
mar och  spiror. 
Salning,  lätt  ställning  kring  toppen  af  en  mast 

eller  stång,  som  tjenar  till  vantens  spridning. 
Sax,    en    af    två    hvarandra    korsande    stänger 

förfärdigad  ställning  att  lyfta  tyngder. 
Segelkoj,  stället,  der  seglen  förvaras. 


Skaffa,  äta. 

Skalka  en  lucka,  tilltäppa  henne. 

Skamfila,  nöta,  gnaga  och  derigenom  åstad- 
komma skada. 

Skans,  1)  på  örlogsfartyg  den  aktra  delen  af 
of  re  däck;  2)  besättningens  boningsrum  i  f  örn 
på  handelsfartyg. 

Skarndäck,  grof  planka  öfver  spantändarna, 
i  hvilken  relingsstöttorna  infällas. 

Skonert  (skonare),  tvåmastadt  fartyg  med  akter- 
öfver  lutande,  med  salningar  försedda  master, 
af  hvilka  den  främre,  fockmasten,  ofta  har 
rår,  men  den  andra  och  längsta,  stormasten, 
är  utan. 

Skot,  tåg,  fastgjordt  i  ett  segels  undre  hörn 
att  fästa  det  i  en  viss  ställning. 

Skralna,  säges  om  vinden,  då  han  blir  min- 
dre gynsam. 

Skr  of,  sjelfva  fartygskroppen  utan  tackling. 

SkräCka,  ryckvis  ge  efter  på  ett  styfhaladt  tåg. 

Skära  in,  taga  ett  tåg  genom  block  eller 
skifgatt. 

Slingring,  ett  fartygs  rörelser  från  den  ena 
sidan  till  den  andra. 

Slira,   glida,  halka  ur  eller  ifrån. 

Slitage,  slitning,  nötning. 

Slopa  ett  fartyg,   söndertaga  det. 

Slup,  1)  enmastadt  fartyg  med  stång,  ungefär 
som  en  kutter;  2)  ett  slags  segelbåt,  äfven 
inrättad  för  rodd. 

Smäcker,  smal,  fin. 

Snaubrigg,    med  snaumast  försedd  brigg. 

Snaumast,  mast  tätt  akter  om  den  egentliga 
undermasten. 

Spant,  timren,  som  gå  från  kölen  till  relingen. 

Spel,  vindspel  eller  inrättning  om  bord,  hvar- 
med ankarkettingen  inhalas  och  tåg  hemvindas. 

Spira,  smalt  rundhult. 

Splitsa,  sammanfläta  ändarna  af  två  tåg. 

Spygatt,  i  vaterbordet  uttagna  hål  för  vatt- 
nets  afrinnande. 

Stag,  tåg,  som  går  föröfver  från  öfre  ändan  af 
en  mast  eller  stång;  benämnes  efter  den  mast 
eller  stång,  som  det  stöder,  fockstag,  kryss- 
stängstag  o.  s.  v. 

S tagvända,  gå  öfver  stag,  se  vända  ge 
nom  vind. 

Stampdäfvert,  ett  stöd  för  klyfvarbommen 
(se  17,  fig.   165). 

Stampning,  fartygets  upp-  och  nedgående  rö- 
relse i  dess  längdriktning. 
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Stapel,  mot  vattnet  lutande  plan,  på  hvilket 
fartyg  byggas. 

Stopp!  stanna! 

Storbåt,  ett  handelsfartygs  största  båt. 

Stormast,   ett  fartygs  förnämsta  mast. 

Stormlejdare,  repstege,  som  hänges  öfver 
skeppssidan. 

Storrå,  understa  rån  på  stormasten. 

Stranda,  fastna  på  en  strand  eller  ett  grund. 

Streck,  se  kompass. 

Stryka,  nedtaga  från  masten  i  däck. 

Styrbord,  den  sida  af  fartyget,  som  man  har 
på  höger  hand,  då  man  står  vänd  åt  förn. 

Styrman,  befälhafvarens  närmaste  man  på  han- 
delsfartyg. 

Stång,  undermastens  särskilda  förlängningar. 

Stäf,  ett  vid  hvardera  ändan  af  kölen  stående 
timmer. 

Suntält,  utspändt  segeldukstak  till  skydd  mot 
sol  och  regn. 

Svabel,  qvast  af  gammalt,   uppredt  tågverk. 

Sättning,  akterändans  upp-  och  nedgående 
rörelse  vid  ett  fartygs  stampning. 

Tackel,  ett  hissverk,  vanligen  med  flera  block. 

Tackla,  upptackla,  förse  ett  fartyg  med  dess 
tackling. 

Tackling,  allt  som  tjenar  till  fartygets  fram- 
drifning  medelst  segel. 

Tälja,  två  block  förenade  till  ett  hissverk. 

Topp,   öfre  ändan  af  en  mast  eller  stång. 

Topplänta,  tåg,  som  går  från  nocken  af  en 
rå  till  den  deröfver  befintliga  toppen  och 
tjenar  till  att  uppbära  och  lyfta  råns  ända; 
benämnes  efter  rån,  hon  tillhör,  förmärstopp- 
länta  o.  s.  v. 

Tredäckare,  ett  linieskepp  med  tre  batterier. 

Tross,  hvarje  helt,  således  100  till  120  fam- 
nar långt  tåg. 

Tågverk,  alla  tåg,  som  tillhöra  fartygets  ut- 
rustning. 


Undermast,  den  undre  egentliga  masten. 

Underrå,  första  rån  från  däck. 

Undersegel,  underrårnas  segel. 

Vakt,  1)  vissa  timmar  af  dygnet,  indelade  till 
vakthållning;  2)  den  hälft  af  besättningen, 
som  förrättar  vakthållningen. 

Vant,  tåg,  som  på  ömse  sidor  stötta  master 
och  stänger  och  på  hvilka  folket  äntrar  upp ; 
benämnas  efter  masten  eller  stången,  de  till- 
höra,  fockvant,  kryssbramvant  o.  s.  v. 

Varf,  en  plats  vid  vatten,  der  fartyg  byggas 
och  utrustas. 

Varp,  ett  eller  flera  tåg,  som  utföras  från  ett 
fartyg  för  att  förhala,  varpa,  det. 

Vaterbord,  från  förn  till  aktern  gående  balk, 
som   ligger  på  däcksbalkarnas  andar. 

Vimpel,  lång,  smal  flaggduksremsa,  som  hissas 
på  toppen  af  en  mast;  på  örlogsfartyg  be- 
fälstecken för  officer. 

Vind,  1)  b  ide-,  när  han  kommer  snedt  från 
förn;  2)  förde-,  när  han  kommer  från  ak- 
tern; 3)  half,  när  han  kommer  från  sidan; 
4)  kastar,  blåser  än  från  ett,  än  från  ett 
annat  håll;  5)  rymmer,  blir  gynsam;  6) 
skr  alnar,  blir  ogynsam. 

Vända  genom  vind,  vrida  fartyget  så,  att 
vinden  först  blåser  från  förn  och  derefter 
från  samma  håll  som  på  andra  sidan;  vända 
undan  vind  eller  fördevind,  vrida  farty- 
get så,  att  vinden  först  blåser  från  aktern 
och  derefter  från  samma  håll  som  på  andra 
sidan. 

Öfver-  eller  bovenbramrå,  den  fjerde,  på 
fartyg  med  dubbla  märsrår  den  femte  rån 
öfver  däck;  benämnes  efter  masten,  hon  tillhör. 

Öfver-   eller  bovenbramsegel,   öfverbram- 

råns  segel;  benämnes  efter  masten,  det  tillhör. 
Öfversegla,  segla  på  ett  annat  fartyg. 
Örlog,  krig. 


A  Skeppssida. 

B  Köl. 

B'  Lösköl. 

C  Förstäf, 

D  Galjon. 

E  Akterstäf, 

F  Roder. 

<3r  Akterspegel. 

II  Skamdaek. 

I  Brädgång  eller  bröstvärn 

K  Reling. 

Xi  Bastingage. 

M  Mesan-  eller  kryssröst. 

N  Kryssröstjern. 

O  Storröst. 

P  Storröstjern. 

Q  Fockrö&t. 

R  Fockröstjern. 

S  Namnbräde. 

T  Krambalk. 

"U  Pliktankare. 

V  Dagligt  (patent-) ankare. 
W  Ankarkefcting. 
X  Ankarboj. 
X'  Bojrep. 

Y  Sidoklys. 
Z  SpygatC 


I 

Fock. 

II 

Undre  förmärsseglet. 

III 

Ofre  förmärsseglet. 

IV  Förbramsegel. 

V 

Föröfverbramsegel. 

VI 

Storsegel. 

VII 

Undre  stormärsseglet. 

VIII 

Ofre  storsmärsseglet. 

IX 

Storbramsegel. 

X 

Storöfverbramsegel, 

XI 

Beginesegel. 

XII 

Kryssmärssegel. 

XIII 

Kryssbramsegel. 

XIV  Kryssöfverbramsegel. 

XV 

Mesan. 

XVI 

Gaffeltoppsegel. 

XVII 

Mesanstagsegel  eller  apa. 

XVIII  Kryssbramstagsegel. 

XIX 

Kryssöfverbramstagsegel 

XX 

Gaffelapa. 

XXI 

Storestagsegel. 

XXII 

Storstängstagsegel. 

XXIII 

Storbramstagsegel. 

XXIV 

Storöfverbramstagsegel. 

XXV 

Stagfock. 

XXVI 

Förstängstagsegel. 

XXVII 

Klyfvare. 

XXVIII 

Yttre  klyfvare. 

XXIX 

Jagare. 
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1  Gigg. 

2  Giggens  fånglina. 

3  Bomgaj. 

4  Båtdäfvertar. 

5  Båtginor. 

6  Båtdäfverts-mellangaj. 

7  »  akter  g  aj . 
.8            »             förgaj. 

9  Undre  fockebrass-skänkling. 

10  Kajuta. 

11  Storbåt. 

12  Ruff,  boningsplats  för  besättnin- 

gen jemte  kabyss   för  matlag- 
ningen. 

13  Galjonsbräde. 

14  Utliggare  for  klyfvarbomsgajar. 

15  Bogspröt. 

16  Bogsprötseselhufvud. 

17  Stamp däf vert. 

18  Klyfvarbom. 

19  Jagarbom. 

20  Stormast. 

21  Stormastens  kindback,  stöder 

22  Store-långsalning,  som  uppbär 
2  o  Stormars  en. 

24  Stormastens  topp   eller  rått. 

25  Store-eselhufvud. 

26  StoTstängputtingsvant. 

27  Storstångfot, 

28  Store-stängvindare. 

29  Storstångtopp. 

30  Storbrameselhufvud. 

31  Storbramlångsalning. 

32  Storbramtvärsalning. 

33  Utliggare  för  storbram-  och  stor- 

öfverbrambarduner. 

34  Storbramputtingar.  , 

35  Storbramstångfot. 

36  Storbramrep. 

37  Storöfverbramstång. 

38  Storöfverbramtopp. 

39  Fockmast. 

40  Förstång. 

41  Förbramstång. 

42  FörÖfverbramstång. 

43  Förofverbramtopp. 

44  Mesan-  eller  kryssmast. 

45  Snaumast. 

46  Krysstång. 


47 

Kryssbramstång. 

48 

Kryssöfverbramstång. 

49 

Kryssöfverbramtopp. 

50 

Mesan-  eller  kryssvant  med 

51. 

Veflingar, 

52 

Jungfrur, 

53 

Taljerep, 

54 

Lätta  och 

55 

Skärträ  (för  löpande  gods). 

56 

Krysstängvant  med  veflingar. 

57 

Krysstängbarduner. 

58 

Kry  s  sbramvant. 

59 

Kryssbrambarduner. 

60 

Kryssöfverbrambarduner. 

61 

Mesan-  eller  krysstag.  • 

62 

Krysstängstag. 

63 

Kry  s  sbram  s  tag. 

64 

Kry  s  s  ö  f  verbrams  tag. 

65 

Storvant    med   veflingar,    jung- 

frur, taljerep  och  skärträ. 

66 

Storstängvant  med  veflingar. 

67 

Storstängbarduner. 

68 

Storbramvant. 

69 

Storbrambarduner. 

70 

Storöfverbrambarduner. 

71 

Storstag. 

72 

Storstängstag. 

73 

Storbramstag. 

74 

Storöfverbramstag. 

75 

Fockvant    med    veflingar,    lik- 

som 65. 

76 

Förstängvant  med  veflingar. 

77 

Förstängbarduner. 

78 

Förbramvant. 

79 

Förbrambarduner. 

80 

Föröfverbrambarduner. 

81 

Fockstag. 

82 

Förstängstag. 

83 

Klyfverts  lejdare. 

84 

Jagerts  lejdare. 

85 

Förbramstag. 

86 

Föröfverbramstag. 

87 

Bogsprötssurrning. 

88 

Bogstag. 

89 

Mantåg. 

90 

Vaterstag  med  taljerep. 

91 

Klyfvarbomsstampstag. 

92 

Jagarb  om  s  s  tamp  stag. 

93 

Stamp  däf  vertsgajskänklingar. 

94  Klyfvarbomspert. 

95  Jagarbomspert. 

96  Fockrå. 

97  Föröfverläsegelsspir. 

98  Förmärsråstötta. 

99  Undre   förmärsrån. 

100  Ofre  förmärsrån. 

101  Förmärsdrejrep. 

102  Förbramläsegelsspir. 

103  Förbramrå. 

104  Föröfverbramra.  . 

105  Storrå. 

106  Storebrass. 

107  Stormärsråstötta. 
.108  Undre  stormärsrån. 

109  Öfre  stormärsrån. 

110  Stormärsbrasskänkling. 

111  Förmärstopplänta. 

112  Storbramrå. 

113  Storöfverbramrå. 

114  Storgaffel  med 

115  Gaffelfall. 

116  Gaffelgerd  med 

117  Tälja. 

118  Beginerå. 

119  Kryssrå. 

120  Kryssbrainrå. 

121  Kryssöfverbramrå. 

122  Gaffeltoppsegelsgaffel. 

123  Gaffeltoppsegelsgaffelsfall. 

124  Mesangaffel  med 

125  Pikefall.      Klofall      döljes     af 

kryssvanten. 

126  Gaffelgerd  med. 

127  Tälja. 

128  Mesanbom  med 

129  Bomdirk, 

130  Bomskot  och 

131  Gajskänkling. 

132  Flagg. 

133  Gaffelsejnfall. 

134  Gaffeltoppsegelsgaffelsejnfall. 

135  Vindflöjel. 

136  Kompaniflagg. 

137  Stortopps  ej  nf all. 

138  Lotsflagg. 

139  Förtoppsejnfall. 
140) 


141 


Fallrepstrappor. 


Ångfartyget. 

1.  Papins  ångfartyg  på  "Weser  af  1707.  2, 
Försök  af  Miller,  Taylor  och  Symington  1789.  3. 
Clermont,  Fultons  första  ångfartyg  1807.  4, 
Bells  C  o  me  t,  det  första  europeiska  ångfartyget  1812. 


Ångfartyget. 


Ångfartygets  historia.  —  Hjulångare.  —  Skruf- 

ångare.    —    Reaktionsångare.  —   Klipperskepp.  — 

Cigarrfartyg.    —    Bränsle    för  ångfartyg.    —   Ang- 
båtsbyggeriet  i  Sverige. 

Ångmaskinerna  kommo  till  veiiden  på 
torra  landet  och  vågade  sig  först,  sedan 
^  de  erhållit  en  viss  utveckling  och  styrka, 
ut  på  det  våta  elementet.  Likväl  gjorde 
sig  iden  om  ångfartyg  gällande  redan  vid  de  första  uppfinningsförsöken  i 
denna  väg,   och  saken   kunde  äfven  tagit  ett  motsatt  förlopp,  från  vatten  till 
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land,  om  ej  menniskorna,  medvetet  eller  omedvetet,  alltid  följde  regeln,  att 
ett  svårt  företag  ej  bör  begynnas  i  den  svåraste  ändan.  Behofvet  eller  åt- 
minstone begäret  att  i  den  nyckfulla  vindens  ställe,  eller  som  en  förstärkning: 
deraf,  ega  ett  kraftigare  framdrifningsmedel  än  menniskans  muskelkraft  måste- 
tidigt  gjort  sig  gällande,  ty  redan  i  gamla  tider  befors  Medelhafvet  af  fartyg, 
framdrifna  medelst  hästar  eller  oxar.  Djurkraften  öfverflyttades  till  en  vågrät 
axel,  som  var  försedd  med  skofvelhjul  i  båda  ändarna.  Likaledes  har  det 
alltid  än  här  än  der  funnits  små  båtar  med  vefhjul  för  handkraft,  så  att  åt- 
minstone denna  mekanik  för  ångkraftens  användande  ej  först  behöfde  upp- 
finnas. 

Redan  för  mer  än  tre  hundra  år  tillbaka  skall  en  spanior,  Garay  (se 
andra  bandet),  för  ett  ögonblick  uppträdt  med  en  medelst  »kokande  vatten» 
framdrifven  hjulbåt.  Denna  företeelse  stämmer  dock  så  föga  öfverens  med 
den  tidens  fysikaliska  vetande  och  mekaniska  insigter,  står  så  lösryckt, 
kommer  och  försvinner  så  meteorartadt,  att  det  knapt  är  möjligt  att  tilläg- 
ga henne  värdet  af  en  verklig  händelse.  Åtminstone  bildar  hon  ej  något  ut- 
vecklingskede i  ångfartygens  verkliga  historia  och  kan  sålunda  här  lemnas  i 
sitt  värde. 

En  handgripligare  gestalt  erhöll  ångmaskinen  genom  Papin,  en  man,  hvil- 
ken  stora  kunskaper  och  fruktbara  idéer  ej  kunna  frånkännas  och  som  redan 
genom  sin  1702  uppfunna  ångkokare  bevisade,  att  han  egde  en  riktig  upp- 
fattning af  spänstigheten  hos  vattenångor.  Han  var  sannolikt  den  förste,  som 
lät  en  solid,  med  en  stång  förenad  kolf  röra  sig  i  en  upptill  öppen  cylinder. 
För  att  lyfta  denna  kolf,  som  af  lufttrycket  åter  skulle  nedföras,  använde  han 
först  krut,  men  derefter  vattenånga,  som  bildades  af  något  vatten  i  bottnen 
på  cylindern  genom  en  under  denna  uppgjord  eld.  Genom  insprutande  af 
kallt  vatten  åstadkoms  derefter  ångans  kondensering  och  i  följd  deraf  äfven 
kolfvens  nedgång.  Men  då  mekanismen  i  detta  skick  arbetade  alldeles  för 
långsamt,  gick  Papin  vidare  och  anbragte  bredvid  cylindern  en  särskild  ång- 
bildare,  så  att  ångan  nu  mera  kom  färdigbildad  in  i  den  förra.  Hunnen  så 
långt,  skall  Papin  enligt  några  uppgifter  tagit  ännu  ett  steg  och  funnit  den 
dubbelt  verkande  maskinen,  hvilken  utan  atmosferiskt  tryck  ger  ånga  omvex- 
lande  på  båda  sidor  af  kolfven  och  utsläpper  henne,  sedan  hon  blifvit  be- 
gagnad. Papins  försök  synas  ha  inskränkt  sig  till  smärre  modeller,  dock  funnos- 
i  gjuthuset  i  Kassel  ända  till  1838,  då  denna  bygnad  förstördes  genom  brand, 
två  större  gjutjerns cylindrar,  som,  om  äfven  obegagnade,  häntydde  på  af- 
sigten  att  anställa  försök  i  större  skala. 

Redan  1690  angaf  Papin  det  riktiga  sättet  att  förvandla  kolfvens  fram- 
och  återgående  rörelse  i  en  kringgående  medelst  anbringande  af  vefstake  och 
vef,  hvarigenom  ångmaskinen  blef  användbar  för  drifvande  af  alla  slags  verk. 
Främst  låg  honom  dock  båtars  framdrifvande  i  hågen,  och  genom  antydan  om 
möjligheten  att  med  ångans  tillhjelp  kunna  »färdas  mot  vinden»  sökte  han 
lifva  sina  samtidas  svaga  intresse  för  dessa4  sina  sträfvanden.  1707  hade  han 
kommit  så  långt,    att  han  kunde  göra  ett  verkligt  försök.     Med  en  liten  båt 
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med  skofvelhjul  for  han  nämligen  på  Fulda  från  Kassel  till  Miinden,  men  här 
■skola  skepparna  på  stället,  som  fruktade  en  medtäflare  i  yrket,  vägrat  honom 
att  utlöpa  i  Weser  och  till  och  med  haft  den  råheten  att  förstöra  hans  ån- 
gare. Tilläggas  bör  dock,  att  Papins  historia  ännu  är  mycket  litet  utredd. 
Vanligen  antages  han  ha  dött  kort  derefter,  1710,  i  Marburg,  men  frans- 
männen låta  honom  deremot  begifva  sig  till  England  och  der  försvinna,  sedan 
engelsmännen  tillegnat  sig  hans  uppfinningar.  Häremot  måste  dock  erinras, 
att  Papin  alldeles  icke  gjorde  någon  hemlighet  af  sin  uppfinning,  att  hon  se- 
dan 1695  blifvit  offentligt  beskrifven,  omtalad  och  utförd  i  flera  modeller,  och 
att  således  all  list  å  engelsmännens  sida  var  helt  och  hållet  obehöflig. 

Sedan    början    af   adertonde   seklet  har  England  varit  hufvudplatsen  för 
ångmaskinens    utveckling,    och   vi   se  här  åter  tillämpad  den  allmänna  regeln, 
att  nya  uppfinningar  blott  der  komma  till  heders  och  full  utveckling,  hvarest 
de    fylla    ett    för    handen    varande    behof.     I    de    engelska    koldistrikten  voro 
redan   då  många  grufvor  så  djupa  och  vattentilloppet  i  följd  deraf  så  starkt, 
att  det  ej  längre  lönade  sig  att  bearbeta  dem.    New  c  o  mens  maskin  (se  andra 
bandet  s.  572),  så  ofullständig  han  än  var,  kom  derför  som  en  räddare  i  nöden. 
Han  fick  hastig   spridning    i    kolgrufvorna,    och   ångan  erhöll  sin  första  fasta 
anställning,  ej  som  roddare,  utan  som  pumpare.     För  att  göra  tjenst  på  sjön 
var  den  nya  maskinen  ännu  mycket  för  klumpig.     Hans  ohandterliga  storlek, 
oerhörda  kolförbrukning,  hvilken  Watt  i  sin  maskin  sedermera  nedsatte  till  en 
fjerdedel,    och    ojemna    gång,    som    knappast    var    möjlig   att  öfverflytta  i  en 
kringgående  rörelse,  måste  afskräcka  alla  mekaniker  och  spekulanter  från  all- 
varliga företag,  om  det  också  under  de  femtio  år,  som  Newcomens  maskin  stod 
utan    medtäflare,    ej    saknades   ångbåtsförslag  och  misslyckade  försök.     Först 
när   Watt  omkring   1770  uppträdde  med  sin  enkelt  verkande  maskin  och  de 
största  hindren  dermed  voro  undanröjda  (på  de  papinska,  ännu  vidare  utveck- 
lade   försöken  tänkte  nu  mera  ingen),   erhöll  företagslusten  sin  rätta  liflighet. 
Med  stor  ifver,  men  utan  samma  tekniska  snille,  tog  markis  Jouffroy  i 
Frankrike   ångbåtsuppfinningen  om  hand.     Sommarn  1776  hade  han  en  sådan 
båt    färdig    och   försökte  honom  på  floden  Doubs.     Farkosten  hade  fyra  sim- 
fötter, nämligen  på  hvardera   sidan   två   8  fot  långa,  med  leder  försedda  och 
sins  emellan    förenade   åror,    h vilka  medelst  en  ketting  drogos  akter  öfver  af 
maskinkolfven,  medan  de  efter  kolfslagets  slut  af  en  motvigt  bragtes  för  öfver. 
Denna  inrättning  passade  således  till  den  endast  i  en  riktning  verkande  atmo- 
sferiska  maskinen.     Men  på   det  att  årbladens  ytor  ej  så  väl  vid  dragningen 
för    som    akter  öfver    skulle   trycka  mot  vattnet,  hvarigenom  arbetets  verkan 
blifvit  lika  med  noll,  voro  vid   årändarna  parvis  anbragta  på  gångjern  rörliga 
bräden,    så    inrättade,  att  de  vid  rörelsen  för  öfver   af  vattentrycket  slogos  i 
hop,    men   deremot,   när   de  drogos  akter  öfver,  slogo  upp  och  stälde  hela  sin 
yta  mot  vattnet.     Mot  all  förväntan  gjorde  dessa  konstgjorda  simfötter  endast 
tjenst,    till    dess    båten    erhållit  en  måttlig  hastighet;  derefter,  eller  om  man 
försökte  färdas  mot  strömmen,  öppnade  de  sig  ej  längre  i  följd  af  det  ökade 
trycket,  och  all  framdrifvande  verkan  upphörde. 
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TJr  denna  förlägenhet  funnx)  markisen  och  hans  rådgifvare  ingen  utväg; 
nu  för  tiden  skulle  hvar  enda  nybörjare  i  mekanik  kunnat  gifva  honom  en 
fingervisning.  Arsystemet  öfvergafs  följaktligen,  och  man  grep  till  skofvelhjulen. 
Plan  och  utförande  voro  emellertid  de  gamla.  För  att  af  den  enkelt  verkande 
atmosferiska  maskinen  erhålla  en  ständig,  kringgående  verkan  på  hjulaxeln 
hade  man  gifvit  maskinen  två  cylindrar.  Pistongerna  verkade  vexelvis  på  en 
ketting  och  genom  denna  på  en  axeln  omfattande  ram  med  en  öfre  och  en 
undre  rad  spärrhakar,  hvilka  grepo  in  i  en  på  axeln  sittande  rad  af  snedt 
stälda  tänder.  Hvar  enda  mekaniker  känner  till  denna  inrättning  och  vet,  att 
hon  är  ett  af  de  ofördelaktigaste  medlen  att  förvandla  en  fram-  och  återgående 
rörelse  till  en  kringgående;  dock  fans  då  för  tiden  ännu  ingenting  bättre. 

Hvad  markisen  beträffar,  gjorde  han  hvad  han  kunde  för  att  åstadkomma 
ett  ansenligt  fartyg.  Pistongerna  i  hans  maskin  voro  1,75  fot  i  diameter  med 
5  fots  slag;  fartyget  var  155  fot  långt  och  hjulens  diameter  14,g  fot.  Båten 
bygdes  i  Lyon,  der  Saöne  erbjöd  ett  passande  öfningsfält.  Det  nya  eldskep- 
pets första  offentliga  uppträdande  egde  rum  den  15  juli  1783  inför  många 
tusen  åskådare  och  till  deras  största  belåtenhet,  ty  fartyget  gick  verkligen 
uppför  så  väl  som  utför  strömmen.  Detta  var  den  första  och  sista  ljusglimten 
på  Jouffroys  uppfinnarbana.  Ehuru  någon  nämnvärd  hastighet  ej  uppnåddes, 
funnos  dock  personer  villiga  att  ingå  som  delegare  i  företaget  under  vilkor,  att 
man  erhölle  ett  30-årigt  uteslutande  privilegium  på  ångbåtsfarten  på  Saöne. 
Detta  förslag  ville  man  dock  i  Paris  ej  bifalla,  med  mindre  uppfinningen 
utfördes  i  sjelfva  hufvudstaden  på  Seine  och  i  ett  fartyg  af  3  500  centners 
drägtighet.  Härmed  var  hela  saken  begrafven  i  Frankrike,  och  den  stackars 
markisen  hjelper  det  föga,  att  hans  landsmän  nu  göra  honom  till  ångbåts-  . 
fartens  verklige  uppfinnare,  medan  hans  samtida  lemnade  honom  i  sticket  och 
hans  anförvandter  och  bekanta  bland  landtadeln  hatade  och  smädade  honom 
för  hans  simpla  borgerliga  sträfvanden  i  industrins  tjenst. 

Med  ej  större  framgång  arbetade  man  på  andra  håll  på  förverkligandet 
af  ångfartygsiden.  Så  se  vi  1789  i  Skotland  under  firma  Miller,  Taylor 
och  Symington  en  dubbelcylindermaskin  uppträda,  som  medelst  en  ketting 
utan  ända  skulle  kringvrida  två  i  sjelfva  båtens  inre  befintliga  skofvelhjul. 
Dessa  försök  utföllo  emellertid  så  olyckligt  som  möjligt,  ty  antingen  gingo 
skoflarna  sönder  eller  sprungo  kettingarna,  och  härutöfver  kom  man  aldrig. 

1784  blef  Watts  dubbelt  verkande  maskin  bekant,  och  denna  förbättrade 
motor  blef  naturligtvis  af  följande  uppfinnare  genast  tillgodogjord.  De  när- 
maste i  ordningen  voro  Fitch  och  Rumsey,  två  amerikaner,  hvilka  sam- 
tidigt, 1784,  uppträdde  med  hvar  sin  plan.  Den  förstnämdes  båt  liknade  i 
grunden  Jouffroys,  men  hade  sex  åror  på  hvardera  sidan,  så  inrättade,  att 
alltid  tre  tryckte  mot  vattnet,  medan  de  tre  öfriga  öfver  vattnet  gingo  till- 
baka åt  förn.  Systemet  skulle  kunnat  kallas  ånggalersystemet.  Det  första 
försöket,  som  gjordes  på  Delaware,  lyckades  förträffligt.  Båten,  om  bord 
på  hvilken  befunno  sig  bland  andra  Nordamerikas  båda  största  män,  Frank- 
lin   och    Washington,    gick   så  bra,    man  kunde  önska,  och  öfvervann  ström- 
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men  temligen  lätt.  Nu  skred  man  till  bildande  af  ett  aktiebolag  och  planens 
utförande  i  stor  skala  på  ett  större  transportfartyg,  men  härvid  mötte  ock 
större  svårigheter.  För  den  tidens  mekaniker  var  förfärdigandet  af  stora 
ångmaskiner  något  nytt,  hvarför  försöket  att  börja  med  utföll  illa.  Oaktadt 
fortfarande  vidtagna  förbättringar,  miste  Fitch  småningom  allmänhetens  del- 
tagande och  aktieegarnas  förtroende,  så  att  han  slutligen  måste  ge  sin  sak 
förlorad.  Sedan  han  äfven  i  Frankrike  förgäfves  sökt  finna  en  gynsammare 
jordmån  för  sina  planer,  återvände  han  till  Amerika  och  sökte  sin  graf  i 
samma  flod,  som  varit  vitne  till  hans  första  framgång. 

Afven  för  Rumsey  måtte  utsigterna  i  fäderneslandet  ej  varit  särdeles 
glänsande,  men  han  fann  vänner  och  understöd  för  sina  planer  i  England  och 
skulle  kunnat  ha  bättre  framgång  än  Fitch,  om  ej  döden  satt  ett  tidigt  mål 
för  hans  sträfvanden.  Hans  namn  f ört j enar  likväl  en  plats  i  ångbåtsfartens 
historia,  ty  han  är  den  egentlige  uppfinnaren  af  den  hydrauliska  propellern, 
detta  egendomliga  system,  som  först  på  den  allra  senaste  tiden  blifvit  riktigt 
uppskattadt  och  erhållit  användning.  Maskinen  på  Rumseys  båt  var  en  vanlig 
sug-  och  tryckpump, 
som  stod  i  förening 
med  en  lång  vatten- 
behållare i  fartygets 
undre  del.  Behållaren 
hade  vid  hvardera  än- 
dan en  ventil,  som  i 
förn  öppnade  sig  inåt, 
i  aktern  utåt.  Vid 
pumpkannans  höjande 
inträngde  vattnet  i 
rummet  genom  den 
främre  ventilen,  vid  hennes  nedgående  utdrefs  samma  vattenmängd  akterut, 
och  denna  utströmning  åstadkom  båtens  framdrifvande.  Den  första  så  be- 
skaffade båt  blef  efter  Rumseys  död  försökt  på  Thames;  han  gick  emot  vind 
och  ström,  men  ännu  för  långsamt.  Yi  skola  längre  fram  åter  möta  detta 
system  i  dess  nu  varande  form. 

Rumsey  erhöll  äfven  en  medelbar  betydelse  för  ån  gb  åts  farten :  han  blef 
nämligen  i  London  bekant  och  van  med  sin  landsman  Ful  ton,  och  af  Rum- 
sey erhöll  denne  unge  man  första  hågen  för  en  bana,  på  hvilken  han  skulle 
vinna  ett  oförvanskligt  namn. 

Angbåtsfrågan  försvann  från  denna  tid  ej  vidare  från  dagordningen.  Så 
se  vi  1802  Symington  uppträda  ännu  en  gång  och  nu  helt  olika  rustad  mot 
den  första.  Under  lord  Dundas'  beskydd  bygde  han  en  ångbåt,  Charlotte 
Dundas,  som  ej  saknade  någonting  väsentligt  för  att  vara  en  ångare  enligt 
nutida  begrepp.  Han  hade  en  dubbelt  verkande  kondenseringsmaskin  och  en 
hjulaxel  med  två  vefvar,  drifna  af  två  ångcylindrar,  men  blott  ett  enda  skof- 
velhjul,    som    var    anbragt    framför  båten.     Han   säges   äfven   i   motvind  ha 


Fig.     167.      Genomskärning  af  ångaren  Charlotte  Dundas. 
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•gjort  god  fart  och  var  afsedd  för  bogsertjenst  på  kanaler,  men  alla  kanal- 
egare  satte  sig  emot  användandet  af  ångbåtar  af  fruktan  för  möjlig  skada  på 
kanalbankarna.  Följaktligen  blef  Charlotte  Dundas  aldrig  använd,  utan  rå- 
kade i  glömska.  Att  det  var  i  Amerika  och  ej  i  England  verket  slutligen 
kröntes  med  framgång,  kan  äfven  härröra  deraf,  att  man  i  den  unga  framåt- 
sträfvande  fristaten  tillade  saken  större  vigt  och  deri  trodde  sig  se  eller  åt- 
minstone ana  en  kraftig  häfstång  för  ett  uppblomstrande  välstånd. 

Kansleren    Livingston  i  New- York    hade    sedan    1797  med    varmt  in- 
tresse   omfattat  saken  och    låtit    efter  hvartannat  försöka  alla  framdrifnings- 
•medel:    skofvelhjul,    skrufvar,    gåsfötter,  kettingar  utan  ända.      Utan   att    ha 
-erhållit    några    vidare   gynsamma  resultat,   förlorade  han  dock  aldrig  tron  på 
möjligheten   att  lyckas.     1801   vistades  Livingston  i  Paris  i  egenskap  af  sitt 
Jands    sändebud    och    sammanträffade  här  med  sin  landsman,  den  unge  måla- 
ren  och  uppfinningsrike  ingeniören   Robert  Ful  ton,   som,  trött  vid  Europa, 
■•■efter  flera  års  vistelse  i  England  och  Frankrike  just  nu  rustade  sig  for  hem- 
\färden.      Fulton   hade   utan   framgång    öfver    allt    utbjudit    åtskilliga    uppfin- 
ningar  och    förslag    till    tekniska    företag;    till  och  med  ett  dykarfartyg   för 
krigsbruk,    en    undervattensbrännare,    som    man    nu    skulle  kalla  det,   hvilken 
han    efter    flerårigt    arbete    fick    färdig  och  hvarmed  han  gjorde   lyckade  för- 
sök, blef  slutligen  förkastad  af  franska  regeringen.     Af  Livingston  öfvertalad 
-att  qvarstanna  och  försedd  med  medel,  företog  han  sig  med  all  ifver  att  kon- 
struera en  ångbåt.     Denna  gjorde  med  mycken   framgång  sin  första  offentliga 
proftur  på  Seine  den  9  augusti  1803.     Han  var  lätthandterlig .  och  gick,  som 
det  i   en  berättelse  heter,   mot  strömmen  med  sådan  hastighet,  att  endast  en 
god  fotgängare  kunde  följa  honom  på  flodbrädden,  utför  strömmen  naturligtvis 
betydligt    fortare.     Den    nya  uppfinningen  gjorde  dock  ringa  uppseende  bland 
parisarna,  hvilka  då  voro  berusade  af  de  franska  vapnens  ständigt  nya  segrar, 
och    sjelfva   Bonaparte  visade  kort  ifrån  sig  hela  saken,  under  förklaring,  att 
hon  endast  vore  charlatanen. 

Bolaget  Fulton-Livingston  beslöt  efter  dessa  missräkningar  att  för- 
lägga sina  vidare  försök  till  hemlandet,  hvars  storartade  floder  och  sjöar  ju 
dessutom  syntes  liksom  skapade  härför.  Som  Fulton  tydligt  funnit,  att  or- 
saken till  den  dåliga  utgången  af  de  hittills  gjorda  försöken  hufvudsakligen 
legat  i  de  bristfälliga  och  svaga  ångmaskinerna,  vände  han  sig  nu  till  verl- 
dens  då  varande  bästa  firma,  Boulton  och  Watt,  för  att  få  en  sådan  maskin, 
som  han  behöfde.  Först  i  oktober  1806  anlände  maskinen  till  New- York, 
hvarpå  byggandet  af  en  ångare  genast  företogs.  Den  nya  båten,  C  le  rm  ont, 
«n  jätte  mot  alla  sina  föregångare,  var  148  fot  lång,  hade  en  lastdryghet  af 
3  800  centner  och  en  maskin  om  18  hästkrafter. 

Fultons  landsmän  visade  hans  företag  samma  misstroende  som  allmän- 
heten i  den  gamla  verlden.  Ej  tio  personer  tycktes  tro  på  möjligheten  af 
framgång.  Medan  Clermont  stod  under  bygnad,  var  det  en  oupphörlig  skott- 
tafla  för  bitande  kritik  och  grymt  hån  och  kallades  allmänt  »Fultons  dår- 
skap».    Då   båten    i    augusti    1807    var  färdig  för  sin  första  proftur,  besteg 
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honom  Fulton  under  mångtusendes  hånskratt,  hvilket  mångdubblades,  när  far- 
tyget på  signal  till  afgång  visserligen  rörde  sig  framåt  ett  litet  stycke,  men 
derefter  blef  stående  tvärt  stilla.  Emellertid  hade  Fulton  snart  upptäckt  och 
undanröjt  felet  i  maskinen,  och  när  fartyget  med  tilltagande  hastighet  från 
varfvet  utgick  i  Hudson,  voro  inom  några  minuter  de  vantrogna  öfvertygade, 
bespottarna  nedtystade,  och  ett  ändlöst  jubel  förkunnade  den  plötsliga  om 
kastningen  i  det  allmänna  tänkesättet. 

Sedan  båten  erhållit  några  förbättringar,  tillkännagåfvo  Livingstone  och 
Fulton,  att  han  skulle  göra  regelbundna  turer  mellan  New- York  och  det  tjugu 
mil  längre  upp  vid  Hudson  belägna  Albany  och  följande  dag  anträda  sin  för- 


Fig.   168.     Fultons  första  ångbåt. 


sta  resa.  Men  allmänhetens  misstroende  var  ännu  ej  öfvervunnet;  ingen  enda 
passagerare  anmälde  sig,  och  fartyget  måste  afgå  utan  last.  Det  tillryggalade 
ditfärden-  på  32,  återfärden  på  30  timmar,  utan  att  en  enda  gång  begagna 
segel,  hvarmed  det  var  försedt.  Clermont  gick  dag  och  natt,  och  åsynen 
nattetid  af  detta  första  »eldskepp»  utbredde  skräck  och  förvåning  bland  alla, 
som  befunno  sig  på  floden. 

Allmänhetens  fruktan  och  misstro  försvunno  emellertid  snart,  Clermont 
erhöll  stort  tillopp  af  passagerare  och  gjorde  länge  regelbundna  turer  mellan 
New-York  och  Albany.  Han  var  den  första  ångare,  som  gaf  någon  afkastning. 
Fulton  bygde  flera  andra  vackra  ångfartyg  så  väl  för  egen  som  för  andra 
bolags  räkning,  och  inom  några  få  år  gingo  ångare  redan  på  Mississippi,  Ohio 

u.  b.    yii.  ■  "  24 
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och  deras  bifloder,  spridande  lif  och  rörelse  till  trakter,  der  hittills  knapt 
en  och  annan  nybyggare  funnits.  Obestridligt  är,  att  kolonisationen  och  ut- 
vecklingen af  staterna  Ohio,  Missouri,  Illinois  och  Indiana  genom  ångbåtsfarten 
påskyndats  med  mer  än  ett  århundrade. 

Fulton  slutade  sin  bana  med  ett  värdigt  verk,  en  stor  ångfregatt,  som 
kongressen  under  kriget  med  England  lät  bygga  för  försvaret  af  New-Yorks 
hamn.  Bygnaden  var  ett  dubbelfartyg  med  ett  skofvelhjul  i  midten,  oåtkom- 
ligt för  fiendtlig  eld.  Genom  tjocka  väggar  var  maskinen  skyddad  för  skott. 
Fregatten  förde  30  kanoner,  som  skulle  skjuta  glödgade  kulor.  Till  skydd 
mot  äntring  var  han  på  sidorna  försedd  med  liar,  hvilka  sattes  i  rörelse  af 
ångmaskinen,  som  tillika  genom  åtskilliga  rör  kunde  spruta  tjocka  pelare  kallt 
eller  sjudande   vatten  öfver   den  fiende,   som  vågade  sig  så  nära.     Fulton  fick 

ej  se  sin  flytande  fästning  fullt  fär- 
dig; han  dog,  vid  nyss  fylda  50  år, 
den  24  februari  1815. 

Med  dessa  amerikanska  framgångar 
för  sina  ögon  kunde  man  ej  i  Europa, 
framför  allt  ej  i  England,  längre  förbli 
likgiltig.  Kometåret  1811  bygde  den 
skotske  mekanikern  Henry  Bell, 
hvilken  sedan  länge  syseisatt  sig  med 
dylika  planer,  The  comet,  Gamla 
verldens  första  tjenstbara  ångbåt,  och 
dock  egentligen  endast  en  liten  bör- 
jan, ty  han  var  ej  öfver  42  fot  lång 
och  maskinen  hade  endast  tre  häst- 
krafter. Båten  var  bestämd  för  passa- 
gerarfart  på  Clyde  mellan  Glasgow  och 
Greenock,.men,  liksom  i  Amerika,  ville 
i  början  ingen  anförtro  sig  åt  honom,  och  äfven  sedan  Bell  gjort  en  färd  rundt 
omkring  Storbritanniens  kuster,  gick  affären  så  dåligt,  att  driftkostnaden 
knapt  blef  betäckt.  Visserligen  bygde  Bell  och  andra  flera  ångbåtar,  men  den 
engelska  försigtigheten  gent  emot  den  nya  uppfinningen  var  ej  så  lätt  öfver- 
vunnen,  så  att  England  1820  sammanlagdt  endast  hade  43  små  bogser-  och 
passagerarångare,  medan  i  Tyskland  vid  samma  tid  Elbe,  Öder,  Spree  och 
Havel  mellan  Potsdam  och  Berlin  redan  beforos  med  ångbåtar.  Tio  år  senare 
hade  England  dock  redan  315  ångfartyg.  Saken  hade  här,  liksom  annorstädes, 
fått  fart,  och  under  gången  af  ångbåtsfartens  vidare  utbredning  och  utveckling 
betäcktes  inom  kort  de  civiliserade  ländernas  alla  segelbara  floder  med  ån- 
gare och  genomkorsades  verldshafven  af  eldskepp. 

Den  sträcka,  för  hvars  tillryggaläggande  man  på  Fultons  tidbehöfde  30 
timmar,  öfverfares  nu  på  en  half  dag.  I  detta  förhållande  har  ångfartygens 
hastighet  småningom  tilltagit,  allt  efter  som  konstruktörerna  lärde  sig  för- 
bättra och  fullkomna  fartyg  och  maskiner. 


Fig.   1G9.     Comets  maskin. 
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Sjömaskinernas  styrka  höll  sig  i  början  inom  anspråkslösa  gränser  och 
hade  ännu  1825  ej  öfverskridit  60  till  80  hästkrafter.  Man  ansåg  ännu  i 
allmänhet  ångfartygen  endast  lämpliga  för  flod-  och  kustfart,  och  härtill  voro 
små  fartyg  tillräckliga.  Engelsmännen  med  sina  många  aflägsna  besittningar 
måste  dock  vara  angelägna  att  åstadkomma  oceandugliga  ångfartyg.  Detta 
lät  sig  naturligtvis  endast  göra  genom  att  bygga  mycket  större  fartyg  med  vida 
kraftigare  maskiner,  ty  ville  man  skicka  ut  en  mindre  ångare  på  en  lång  sjö- 
resa, der  intet  tillfälle  fans  att  intaga  nytt  kolförråd/ skulle  han  måhända  ej 
vara  i  stånd  att  lasta  mera  än  det  nödvändiga  bränslet.  Ju  större  fartyget 
är,  desto  fördelaktigare  ställer  sig  förhållandet  mellan  kolbehofvet  och  last- 
drygheten,  ehuru  ännu  i  dag  det  förra  tar  i  anspråk  inemot  hälften  af  den 
senare.  Sålunda  blef  England  de  stora  ocean  ångarnas  land,  medan  Nord- 
amerika i  följd  af  sina  egendomliga  förhållanden  hufvudsakligen  slog  sig  på 
ångbåtsfart  på  sina  stora  floder  och  sjöar  och  skapade  dessa  jättelika  fly- 
tande salonger  eller  hotell,  som  äro  i  stånd  att  på  en  gång  fortskaffa  en  liten 
stads  hela  befolkning.  Likväl  skulle  engelsmännen  äfven  i  fråga  om  ocean- 
farten ej  taga  första  steget,  ty  medan  man  på  denna  sidan  Atlanten  lifligt  af- 
handlade  möjligheten  att  med  ånga  färdas  öfver  honom,  ankom  redan  1819 
det  i  New- York  bygda  Savannah  till  Liverpool,  utan  att  ha  angjort  någon 
mellanstation,  och  gick  derifrån,  efter  intaget  nytt  kolförråd,  till  S:t  Peters- 
burg samt  återvände  välbehållet  till  hemorten. 

Den  första  engelska  oceanångaren,  Enterprise,  med  120  hästkrafters 
maskin,  gick  1826  till  Indien;  1838  följdes  han  af  Great  Western,  en  jern- 
ångare  om  500  hästkrafter,  som  på  16  dagar  gick  från  Bristol  till  New- York 
och  gaf  så  lysande  resultat,  att  lusten  att  gå  ännu  längre  ej  kunde  uteblifva. 
Sedermera  uppträdde,  med  ökade  dimensioner,  Himalaya  och  Persia,  tills 
slutligen  i  den  698  fot  långa  och  85  fot  breda  Great  Eastern  åstadkoms 
ett  verk,  hvilket  så  mycket  säkrare  kommer  att  stå  ensamt,  som  dermed 
den  praktiska  duglighetens  gräns  redan  blifvit  öfverskriden,  ty  ett  fartyg,  som 
har  så  ringa  utsigt  att  någonsin  få  full  last  och  som,  om  det  verkligen  skulle 
få  det,  läte  befara  allt  i  afseende  på  sin  hållbarhet,  är  ett  förfeladt  verk. 
Great  Eastern  har  ock  endast  erhållit  tillfällig  syselsättning,  förnämligast  vid 
oceankabelns  nedläggande,  men  ingen  fast  anställning.  Det  är  ett,  om  än 
dyrbart,  dock  på  många  sätt,  och  ej  minst  genom  sina  flerfaldiga  öden  och 
missöden,  intressant  försök. 

Hjulångare.  Hvad  som  i  ångmaskinsväsendet  öfver  hufvud  för  de  allra 
flesta  fall  gäller,  eller  att  ångan  tjenar  till  att  vrida  omkring  en  axel,  är  i  fråga 
om  ångfartyg  alltid  regeln.  På  hjulfartyg  ligger  denna  axel  tvärs  i  fartyget 
med  hjulen  på  sina  utskjutande  ändar.  Skruffartygets  axel  deremot  ligger  djupt 
ned  i  rummet  i  fartygets  medellinie,  och  om  det  på  senaste  tiden  åter  upp- 
tagna reaktionssystemet  eller  »den  hydrauliska  propellern»,  som  det  vill  synas, 
kommer  till  heders,  ha  vi  en  tredje  ställning  af  axeln,  nämligen  den  lodräta 
i  fartygets  midt. 
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En  blick  på  Watts  ångmaskin  säger  oss  genast,  att  lian  endast  af  sär- 
skilda orsaker  i  denna  form  användes  i  fartyg.  Balansen  i  sina  lager- 
bockar reser  sig  ju  högt  öfver  däcket,  medan  hjulaxeln  ligger  lägre  ned. 
Också  finner  man  honom  endast  på  Amerikas  flod-  och  kustångare  och  på 
några  ställen,  der  ångbåtsbolagen  skaffat  sig  sådana  amerikanska  båtar.  Re- 
dan Fulton  ändrade  derför  konstruktionen  till  likhet  med  den,  nedan  stående 
bild  visar  och  hvilken  ännu  ofta  förekommer,  synnerliga-st  på  flodbåtar.  Här 
se  vi  balansen  flyttad  ned  i  bottnen  och  på  sidan  om  maskinen,  och  är  det 
tydligt,  att  äfven  på  motsatta  sidan  måste  finnas  en  dylik.  Den  till  venster 
stående  ångcylinderns  upp-  och  nedgående  kolfstång  har  vid  sin  öfre  ända  ett 
tvärstycke;  vid  detta  sitta  sidstängerna,  som  äro  förenade  med  de  båda  ba- 
lansernas  venstra    ända;    de  öfriga  här  befintliga   stängerna   tillhöra  parallel- 


Fig.   170.     Balansmaskin  enligt  Watts  system. 


rörelsen,  som  förmedlar  öfvergången  från  rätlinig  till  bågformig  rörelse.  Vid 
motsatta  ändan  äro  balanserna  förenade  genom  ett  tvärstycke,  från  livars  niidt 
går  en  vefstake  till  den  ofvanför  liggande  axeln  eller  rättare  till  den  kring- 
vridande  vefven.  Härigenom  verka  de  båda  sidbalanserna  på  samma  sätt 
som  en  enda  upptill  liggande  midtbalans.  Den  på  denna  sidan  af  axeln  syn- 
liga excenterskifvan,  hvars  stång  åstadkommer  ångregleringen,  är  ett  kändt 
tillbehör. 

På  alla  hjulångare,  maskinen  må  vara  konstruerad  hur  som  helst,  kan 
kraften  endast  medelst  vefrörelse  Öfverflyttas  till  axeln,  på  sätt  ofvan  stående 
teckning  visar,  ty  att  t.  ex.  genom  kugghjul  åstadkomma  en  förening  är  för 
deras  bräcklighet  alldeles  otänkbart.  Men  kan  en  vef  ej  fästas  på  ändan 
af  axeln,    utan,    som    förhållandet  är  på  ångfartyg,  måste  anbringas  på  mid- 
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ten,  uppstår  den  här  bredvid  antydda  axelformen.  Om  två  maskiner  verka 
på  samma  hjulaxel,  sitta,  för  att  öfvervinna  olägenheten,  då  vef- 
ven  vänder  eller  går  öfver  centrum,  de  båda  vefvarna  i  rät  eller 
något  större  vinkel  emot  hvarandra. 
Sjömaskinerna  ha  emellertid  ej  förblifvit  stående  vid  det  första  mönst- 
ret; tvärt  om  har  under  tidernas  lopp  mycken  möda  och  skarpsinnighet  an- 
vändts  för  att  göra  ångmaskinen,  ursprungligen  ett  landdjur,  allt  mera  sjöduglig. 
Förenkling,  besparing  af  utrymme  och  ökad  kraft  på  samma  gång  som  minsk- 
ning i  maskinens  tyngd  ha  härvid  varit  de  förnämsta  ögonmärkena,  och  det  är 
tydligt,  att  sådana  företräden  på  sjön  äro  af  större  betydelse  än  hos  land- 
maskiner.    När  skruffartygen  började  användas,  behöfdes  en  ytterligare  grund- 


Fig.   171.     Ett   hjulångfartygs  maskin. 


lig  omarbetning  af  maskinerna,  ty  nu  tillkom  en  ny  fordran,  skrufaxelns  stora 
hastighet  i  jemförelse  med  hjulaxelns  makliga  kringgående. 

På  hjulfartyg  ha  förnämligast  två  nyare  inrättningar  blifvit  använda, 
hvilka,  på  samma  gång  de  gjort  balanserna  obehöfliga,  gifvit  större  kraft  och 
ökadt  utrymme.  Den  ena  är  den  samma,  som  allmänt  användes  på  lokomotiv : 
kolfstången  glider  med  sitt  hufvud  mellan  två  g  ej  der  eller  pelare;  från 
hufvudet  går  vefs taken  och  öfverflyttar  kraften  till  vefven,  som  han  der- 
igenom,  att  han  är  rörlig  kring  tappen,  under  kringgåendet  kan  följa.  Härvid 
brukar  man  gifva  ångcylindern  en  lutad  ställning,  såsom  vår  teckning  af  en 
nyare  hjulsjömaskin  visar.  Största  möjliga  förenkling  vinnas  genom  använ- 
dande af  ångmaskiner  med  oskille rande  cylindrar,  hvilka  vi  beskrifvit  i 
andra  bandet.  Här  kan  den  af  ett  stycke  bestående,  alltså  oböjliga  kolfstån- 
gen omedelbart  gripa  om  vefven  och  likväl  deltaga  i  kringgåendet,  enär  cylin- 
dern genom  sitt  läge  i  tappar  sjelf  kan  följa  kolfstången. 


Fig.  172.     Nyare  skofvelhjulsmaskin. 
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Hittills  ha  vi  tänkt  oss  ett  ångfartygs  båda  hjul  sittande  på  samma 
axel,  såsom  fallet  är  på  smärre  fartyg.  Här  ha  således  båda  hjulen  alltid 
samma  hastighet,  och  vändningen,  som  endast  kan  verkställas  genom  rodret, 
sker  i  stora  bågar  eller  på  kortare  stycken  under  fram-  och  tillbakagående. 
På  många  större  fartyg  nyttjas  derför  ej  en  gemensam  axel,  utan  hvartdera 
hjulet  har  sin  egen  axel  och  maskin,  så  att  man  kan  gifva  det  hvilken  hastighet 
som  helst,  oberoende  af  det  andra.  Skall  vändning  företagas,  låter  man  det 
yttre  hjulet  gå  hastigare,  ja,  det  inre  kan  hållas  stilla  eller  rent  af  vridas  bak- 
länges, hvarigenom  fartyget  kan  vända  alldeles  på  stället.  Denna  af  rodret 
■oberoende  manöverfärdighet  var  särskildt  af  stor  vigt,  så  länge  hjulfartygen 
användes  som  krigsfartyg,  hvilket  dock  nu  är  en  öfvervunnen  ståndpunkt. 

Sjelfva  hjulen,  temligen  lika  vanliga  vattenhjul  med  underfall,  äro  sam- 
mansatta af  särskilda  delar  och  försedda  med  påskrufvade  träbräden  eller 
skoflar.  Dessa  fördelas  på  sådana  afstånd  af  omkretsen,  att  alltid  tre  sam- 
tidigt äro  i  vattnet.  Af  dessa  kan  begripligen  endast  den  mellersta,  lodräta, 
utöfva  fullt  tryck  på  vattnet,  medan  de  båda  närliggande,  den  ned-  och  upp- 
gående, i  detta  ögonblick  verka  ofördelaktigt  och  förbruka  kraft  utan  mot- 
svarande nytta.  För  att  afhjelpa  denna  olägenhet  har  man  försökt  åtskilliga 
konstruktioner,  som  gå  ut  på  att  göra  skoflarna  rörliga  omkring  sin  längd- 
axel och  tvinga  dem  att  alltid  anslå  vattnet  under  den  fördelaktigaste  vinkeln. 
Så  väl  i  lugnt  vatten  som  i  sjögång  och  vid  inträffande  förändringar  i  far- 
tygets djupgående  verka  hjul  med  rörliga  skoflar  fördelaktigare  och  åstad- 
komma mindre  ristning  än  hjul  med  fasta  skoflar,  hvilka  åter  äro  lättare 
•och  mindre  dyra. 

Sjöångmaskinerna  äro  antingen  kondenserings-  eller  högtrycksmaski- 
ner. De  senare,  hvilka  arbeta  under  ett  ångtryck  af  flera  atmosferer,  medgifva 
den  för  fartyg  synnerligt  vigtiga  fördelen,  att  deras  cylindrar  och  pistonger 
för  en  viss  fordrad  kraft  kunna  vara  betydligt  mindre  och  lättare  än  vid  låg- 
tryck, hvaremot  pannorna  måste  ha  större  motståndsförmåga  och  följaktligen 
göras  tjockare.  Härför  finnes  dock  en  god  hjelp  i  användandet  af  stålplåt  i 
stället  för  vanlig  jernplåt,  ty  härigenom  kunna  de  göras  lättare,  utan  att 
styrkan  minskas.  Dock  användas  högtrycksmaskiner  blott  på  smärre  fartyg, 
medan  den  kraftiga  verkan,  som  fordras  på  stora  fartyg,  erhålles  medelst  låg- 
tryck. Kondenserings-  eller  lågtrycksmaskinerna  kunna  arbeta  vid  ganska 
ringa  ångtryck  och  likväl  lemna  hundratals  hästkrafter,  om  de  äro  försedda 
med  dertill  erforderliga  jättelika  cylindrar  och  pannor.  Den  långt  större  sä- 
kerhet, de  lemna  i  jemförelse  med  högtrycksmaskinerna,  på  hvilka  i  syn- 
nerhet pannorna  mera  frestas  och  hastigare  utnötas,  synes  lofva  dem  fort- 
farande användning  på  större  fartyg. 

Lågtrycksmaskiner  arbeta  alltid  med  kondensering  af  den  använda  ångan, 
ty  just  härigenom  jemte  det  låga  ångtrycket  äro  de,  hvad  de  äro.  Genom 
kondenseringen  vinnes  redan  en  atmosfers  kraft,  som  under  en  längre  resa  kan 
bespara  många  hundra  centner  kol.  Arbetar  t.  ex.  en  maskin  med  8  atmo- 
sferers    tryck    utan    kondensering,  är  verkliga    effekten   endast    7   atmosferer, 
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ty  den  ur  cylindern  *  utsläpta  använda  ångan  måste  skaffa  sig  rum  i  luften T 
och  den  framdrifna  pistongen  utjagar  den  i  cylindern  qvarblifvande  ångan,  så 
att  alltid  en  atmosfers  tryck  måste  öfvervinnas.  Kondenseras  deremot  ångan 
med  kallt  vatten,  försvinner  hon  alldeles,  och  kraftförlusten  undvikes.  På 
fartyg  blir  nyttan  af  kondenseringen  ännu  större  än  hos  landmaskiner,  ty  me- 
dan det  kalla  vattnet  endast  högst  undantagsvis  af  sig  sjelft  kommer  dessa 
senare  till  hända,  utan  vanligen  fordrar  en  pump  för  uppfordringen  och  en 
annan  för  det  uppvärmda  vattnets  undanskaffande,  h vilka  i  sin  ordning  för- 
bruka kraft,  sker  om  bord  å  de  förra  kondenseringen  alldeles  af  sig  sjelf.. 
Det  kalla  vattnet  rinner  nämligen  genom  ett  rör  i  sidan  in  i  kondensorn  och 
uppvärmes  der  genom  den  kondenserade  ångan,  så  att  det  med  fördel  kan 
användas  till  pannornas  matning.  Ofverflödigt  vatten  drifver  luftpumpen  ge- 
nom ett  af  loppsrör  tillbaka  ut  i  sjön. 

På  högtrycksmaskiner,  som  begagnas  om  bord  å  fartyg,  utsläppes  den 
använda  ångan  genom  ett  hål  i  skeppssidan,  men  kan  ock  ledas  in  i  en  vat- 
tenbehållare, som  utifrån  fylles  efter  behof.     Detta  af  ångan  något  uppvärmda 

vatten    användes    sedermera    till 

t^_ l-^JB^P^^K^|,^^BS^WW^^^^     anledning   draget  i  skorstenen  är 

^^^^^OjL^^^^^^^     otillräckligt  och  följaktligen  eld- 

_x^^^^.^^__^^/_  ningen   och  ångbildningen  ej  som 

Fig.  173.    Hjulhus  på  ett  ångfartyg.  hjelpa  denna  brist  behofver  man 

blott  låta  ångan  gå  ut  genom  skor- 
stenen, såsom  alltid  sker  på  lokomotiven,  der  det  för  öfrigt  är  alldeles  nöd- 
vändigt för  att  få  tillräckligt  drag.  Bemödandena  att  förbättra  och  åstad- 
komma större  hushållning  stå  ej  stilla,  och  man  har  sålunda  funnit  det  för- 
delaktigt att  äfven  om  bord  på  fartyg  använda  konstgjord  kondensering- 
Ångan  blandas  ej  med  kallvattnet,  utan  de  hållas,  som  vid  vanlig  distillering, 
åtskilda.  Man  betjenar  sig  nämligen  af  så  kallad  ytkondensering,  det  vill  säga 
ångan  ledes  in  i  ett  rum,  som  är  försedt  med  rör,  genom  hvilka  ständigt  rin- 
ner kallt  vatten.  Härigenom  återfås  ångan  i  form  af  distilleradt  vatten r 
och  detta  är  just  afsigten.  Skulle  pannorna  jemt  matas  med  sjövatten,  kunde 
under  en  lång  resa  pannstensbildningen  bli  så  betydlig,  att  det  skulle  fordras 
en  oerhörd  kolåtgång  för  att  få  behöflig  ånga,  hvarjemte  pannorna  skulle  för- 
störas. Man  blandar  alltså,  sjö-  och  distilleradt  vatten  i  sådant  förhållande, 
att  det  bildas  lagom  pannsten,  ty  att  alldeles  undvika  honom  önskar  man  ej; 
tvärt  om  är  en  tunn,  hård,  jemntjock  skorpa  ganska  fördelaktig. 
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De  nyaste  sjömaskinerna  äro  så  kallade  kombinerade  maskiner,  i  hvilka. 
ångan,  enligt  Woolfs  system,  får  verka  både  som  i  högtrycks-  och  i  konden- 
seringsmaskiner.  Ångan  går  från  pannan  in  i  en  vanlig  högtryckscylindeiv 
men  slappes  ej  härifrån  ut  i  det  fria,  utan  drifver  i  stället  pistongen  i  en 
expansionscylinder,  så  att  hon  före  kondenseringen  blifvit  fullt  tillgodogjord. 
Begge  pistongerna  verka  på  axeln.  Iden  till  denna  maskin  skall  strax  efter 
Watt  ha  uppstått  hos  Jonathan  Hornblower.  Pannorna  kunna  på  dessa 
maskiner  vara  mycket  mindre  än  på  andra  och  fordra  således  mindre  bränsle, 
en  fördel,  som  på  större  fartyg  vida  öfverväger  den  något  ökade  fordran  på 
utrymme  och  större  nyanskaffningskostnad.  Yid  detta  system  är  ytkonden- 
sering  af  stort  gagn.  Till  sjömaskiner  begagnas  nu  allmänt  tubpannor,  hvilka 
stundom  äro  försedda  med  rökförbrännings  apparater,  för  att  åstad- 
komma ökad  lufttillgång  till  de  utvecklade  gasernas  antändning  och  fullstän- 
diga förbränning,  samt  med  öfverhettningsappa rater,  der  ångan  ytter- 
ligare upphettas  och  göres  mera  torr. 

Skrufångare.  Som  vi  sett,  böljade  ångfartygets  historia  med  en  tid  af 
mer  eller  mindre  lyckade  försök.  Man  måste  först  afgöra,  med  hvad  slag& 
simorgan  de  för  sjölifvet  bestämda  ångmaskinerna  skulle  förses,  och  bland 
de  föreslagna  fortskaffningsmedlen  intog  skrufven  redan  i  allra  första  början 
ett  rum.  Att  icke  han,  utan  skofvelhjulet  först  fick  praktisk  användnings 
kom  sig  deraf,  att  detta  organ  till  sitt  väsen  är  enklare,  till  sin  verkan  mera 
i  ögonen  fallande,  medan  skrufvens  användning  redan  synes  förutsätta  ett 
visst  mått  af  högre  beräkning.  Den  första  skruflartygsmodellen  rörde  sig  utan 
tvifvel  framåt,  men  ytterst  långsamt.  Denna  tanke  fick  alltså  hvila  till  fromma 
för  hjulfartygen,  och  först  när  dessa  erhållit  en  viss  grad  af  utveckling  och 
man  kom  under  fund  med,  att  en  mängd  brister  dock  vidlådde  denna  vackra 
uppfinning,  började  man  bearbeta  skrufven  under  den  riktiga  förutsättning,, 
att  den  ringa  verkan,  han  under  långsam  kringvridning  ger,  genom  en  ovan- 
ligt hög  omloppshastighet  skulle  kunna  stegras  till  en  användbar  drifkraft. 
På  detta  sätt  blef  den  i  böljan  förkastade  skrufvens  öfverlägsenhet  insedd, 
och  hjulfartyget  erhöll  en  yngre  bror,  som  snart  skulle  växa  det  öfver  hufvu- 
det  och  betydligt  inskränka  dess  verkningskrets,  ty,  som  saken  nu  gestaltat 
sig,  är  det  utom  allt  tvifvel,  att  framtiden,  åtminstone  på  hafvet,  tillhör  skruf- 
fartyget  och  att  hjulfartyget  der  endast  kommer  att  spela  en  underordnad  rol„ 

I  andra  bandet  ha  vi  redan  talat  om  propellerns  väsen,  form  och  verkan,  om 
hans  användning  för  skeppsfarten  och  om  uppfinnarna  af  de  olika  slagen  deraf* 
hvarför  vi  nu  endast  skola  taga  resultatet,  det  färdiga  föremålet,  i  betraktande. 
Låtom  oss  alltså  genast  undersöka,  om  och  hvari  det  gamla  systemet  är  det 
nya  underlägset. 

Många  olägenheter,  som  i  början  vidlådde  hjulfartygen,  deras  starka  rull- 
ning eller  slingring,  hvarvid  i  storm  och  hög  sjö  det  ena  hjulet  stundom  gick 
rundt  alldeles  öfver  vattnet,  hade  bortfallit  genom  fartygens  och  maskinernas 
förbättrade    konstruktion,    så    att    hjulångarna   gjorde   sina  resor  mera    regel- 
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bundet  än  propellerfartygen.  Dock  ha  de  alltid  betydligt  större  öfvertyngd  än 
de  senare,  hjul  och  hjulhus  äro  lättare  utsatta  för  skada  än  propellern,  far- 
tygen se  mera  belamrade  ut,  och  om  vinden  är  god,  så  att  man  medelst  segel 
kan  komma  lika  fort  fram  som  med  maskinens  hjelp,  äro  hjulen  rent  af  hin- 
derliga. Hjulångare  ha  derför  ej  flera  segel,  än  behöfligt  är  för  fartygets 
bättre  handterande  och  för  att  förekomma,  att  det  i  händelse  af  skada  i 
maskinen  blir  en  hjelplös  lekboll  för  vågorna. 

I  Nordamerika  bygger  man  ännu  mycket  hjulångfartyg,  men  för  ocean- 
farten föredragas  eljest  allmänt  propellerfartyg.  Afven  på  bogserångare  kom- 
mer detta  framdrifningsmedel  allt  mer  i  bruk. 

Propellerfartyg  fulltacklas  ofta  liksom  segelfartyg.  På  somliga  tjenar  ma- 
skinen blott  till  hjelpkraft  under  vindstilla,  lätta  motiga  vindar  och  för  att 
under  kryssning  kunna  göra  korta  och  hastiga  vändningar.  Han  kallas  då 
auxiliärmaskin  och  begagnas,  för  att  bespara  bränsle,  ej,  då  vinden  är  god 
eller  tillräckligt  hård  att  gifva  fartyget  samma  eller  ungefär  samma  hastighet, 
som  för  maskinen. 

Som  de  uppstående  propellerbladen,  då  maskinen  ej  är  i  gång,  trycka 
mot  vattnet  och  hindra  farten,  brukar  man  under  segling  upplyfta  propellern. 
Alla  krigsfartyg  och  större  sjögående  fartyg  äro  försedda  med  dylik  inrätt- 
ning, redan  för  att  kunna  undersöka  och  möjligen  afhjelpa  en  inträffande 
skada  på  denna  vigtiga  del  af  maskineriet  eller  för  att  åtminstone  ej  behöfva 
släpa  på  detta  hinder,  i  händelse  skadan  skulle  vara  ohjelplig. 

Figuren  å  nästa  sida  förtydligar  sättet  för  propellerns  anbringande  och 
upplyftande.  Ofver  propellern  befinner  sig  den  så  kallade  brunnen,  ett  slags 
på  öfre*  däck  utmynnande  skorsten,  genom  hvilken  man  ofvanifrån  ständigt 
kan  ge  akt  på  propellerns  gång.  Skall  propellern  för  tillfället  ej  begagnas, 
sker  den  så  kallade  afkopplingen,  det  vill  säga  propelleraxeln  G  frigöres  ge- 
nom den  vid  J  I  befintliga  afkopplingsinrättningen  från  den  från  maskinen 
kommande  axeln. 

Till  propellerns  upplyftande  tjena  en  öfver  rullarna  D  D  löpande  ket- 
ting  och  vid  E  ett  spel  eller  annan  lyftinrättning.  Propellern  står  nämligen  i 
en  grof,  mellan  styrplaner  lodrätt  rörlig  ram  B  B,  på  hvilken  kraften  verkar 
och  jemte  hvilken  propellern  höjes  och  sänkes. 

På  teckningen  är  F  packningsdosan,  som  hindrar  vattnets  inträngande, 
och  H  det  första  inre  axellagret,  som  skiljer  sig  från  de  öfriga  derigenom, 
att  det  upptager  propellerns  drifvande  kraft  och  öfverflyttar  henne  på  farty- 
get; axeln  trycker  på  detta  lager,  när  fartyget  går  framåt,  och  drager  på 
det,  när  maskinen  kastas  om  och  fartyget  i  följd  af  propellerns  motsatta  rörelse 
går  bakåt.  För  detta  ändamål  är  den  del  af  axeln,  som  befinner  sig  i  lagret, 
försedd  med  ringformiga  upphöjningar  eller  bundtar  och  lagret  med  motsva- 
rande fördjupningar.  Anbragt  på  detta  sätt,  får  den  öfriga  delen  af  axeln 
ända  till  maskinen  blott  en  kringgående  rörelse,  men  utöfvar  hvarken  någon 
tryckning  eller  dragning.  För  att  ej  genom  teckningen  gifva  en  falsk  före- 
ställning   om   propellerns   form  anmärka  vi  till  sist,  att  han,  såsom  fyrbladig, 
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liar  den  ena  sidans  vågräta  blad  afskuret  och  den  motsatta  sidans  doldt.     Han 
är  således  snarare  ett  hjul  med  vingar  eller  blad  än  någon  egentlig  skruf. 

Från  propelleraxelns  bakre  ända  begifva  vi  oss  nu  till  den  främre,  till 
.sjelfva  ångmaskinen.  På  större  fartyg  måste  denna  sträcka  förefalla  icke 
kännare  ganska  lång,  men  för  tyngdens  fördelaktiga  fördelning  kan  maskinen 
ej  läggas  annorstädes  än  nära  midten.  För  att  förekomma  rubbningar  hvilar 
derför  den  långa  axeln  i  flera  lager,  sammansatta  af  flera  stycken  och  för- 
färdigade af  godt  gjutjern. 

Propellern  kan,  som  sagdt,  ersätta  skofvelhjulen  endast  under  det  vilkor, 
att  axelns  kringvridning  sker  3 — 5  gånger  hastigare  än  på  en  lika  stark  hjul- 
maskin. Innan  man  förstod  att  gifva  ångmaskinen  en  så  hastig  pistongrö- 
relse,  hjelpte  man  sig  med  kugghjulsutvexling.  Man  lät  t.  ex.  maskinen 
drifva  ett  stort  kugghjul  med  den  hos  hjulmaskinerna  vanliga  hastigheten 
och  detta  stora  hjul  gripa  in  i  ett  tre  gånger  mindre,  som  satt  på  sjelfva 
propelleraxel»,  och  vann  der- 
igenom  tredubbel  hastighet. 
Denna  inrättning  har  dock 
sällan  blifvit  använd,  enär 
kugghjulsrörelsen  är  särdeles 
bräcklig  och  förbrukar  en 
betydlig  del  af  maskinkraf- 
ten för  friktionens  öfvervin- 
nande.  Der  jernkugghjul  ännu 
användas,  förser  man  dem 
för  jemnare  gångs  skull  med 
träkuggar,  hvilka  ock,  då  de 
gå  sönder,  lätt  kunna  er- 
sättas med  nya,  och  gör  hjul- 
ringar och  kuggar  mycket 
breda,  det  vill  säga,  man 
ställer  tre,  fyra  alldeles  lika 
hjul  tätt  bredvid  hvarandra  och  förenar  dem  till  ett  helt. 

Nu  för  tiden  brukas  mest  maskiner  med  kort  och  hastigt  pistongslag, 
hvilka  verka  direkt  på  propelleraxeln.  Denna  måste  då  i  sig  innefatta  vefven, 
<let  vill  säga  ha  den  förut  omtalade  vinkelformen.  Vanligen  användas  då  två 
•cylindrar;  för  öfrigt  råder  beträffande  deras  läge  och  öfriga  anordningar  myc- 
ken omvexling.  Utom  maskiner  med  oskillerande  cylindrar,  som  här  äro  sär- 
deles passande,  förekommer  på  smärre  eller  skarpt  bygda  fartyg  den  i  fig.  175 
afbildade  konstruktionen.  De  lutande  cylindrarna,  som  erhålla  sin  ånga  genom 
«tt  gemensamt,  i  två  grenar  sig  delande  ångrör,  äro  fasta;  deras  kolfstänger 
gå  mellan  gejder,  och  de  med  dem  förenade  vefstakarna  gripa  om  den  vinkel- 
formade  axeln,  som  beskrifver  en  temligen  liten  cirkel.  Till  rörelsens  balan- 
serande är  axeln  försedd  med  ett  svänghjul. 

Något  liknande,  men  ännu  mera  förenklade  äro  de  så  kallade  trunkma- 


Fig.   174.     Propeller  med  brunn. 
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skiner  na  (trunk  engines).  Om  man  föreställer  sig,  att  kolfstången  ej  endast 
går  genom  cylinderns  lock,  utan  äfven  genom  hans  botten,  således  genom  två 
packningsdosor,  och  i  stället  för  stång  tänker  sig  ett  vidt,  ihåligt  rör,  trunk, 
som  man  kan  se  igenom,  är  trunkmaskinen  redan  temligen  färdig,  ty  det  åter- 
står då  endast  att  i  rörets  midt  sätta  ett  tvärstycke,  som  tjenar  till  fastgö- 
ringspunkt  för  vefstaken.  Derigenom,  att  den  senare  sålunda  i  det  inre  af  den 
till  en  trunk  förvandlade  kolfstången  erhåller  tillräckligt  rum  för  sin  yttre 
ändas  kringgående,  kan  ångcylindern  anbringas  så  nära  maskinaxeln,  att  trun- 
ken  nästan  vidrör  vefven. 

Härmed  har  man  väl  kommit  till  det  yttersta  i  fråga  om  en  förenk- 
lad maskinkonstruktion.  Likväl  förbruka  alla  dylika  sammanträngda,  direkt 
verkande  maskiner  en  kraft,  som  på  ett  hjulångfartyg  skulle  kunna  tillgodo- 
göras   med    vida    större   fördel,  ty   en    hjulmaskin    kan  under  gynsamma  for- 


Fig.   175.     Propellermaskin. 


hållanden  bättre  utarbetas.  Ett  propellerfartygs  maskindelar  nötas  starkt  i 
följd  af  den  hastiga  gången,  och  propellern  eller  skrufhjuiet  blir  dock  alltid 
ett  ömtåligt  organ,  som  på  sin  blottstälda  plats  är  utsatt  för  allahanda  äf- 
ventyr.  Vidare  ligger  det  i  propellerfartygens  natur,  att  de  för  sitt  fram- 
drifningsmedels  skull  behöfva  djupare  vatten,  som  med  fördel  ej  kan  vara 
under  8  till  10  fot,  medan  skofvelhjulsfartyg  kunna  taga  sig  fram  på  3  till 
4  fots  vatten.  Denna  väsentliga  olikhet  har  också  bestämt  rolfördelningen 
mellan  de  olika  skeppstyperna.  Propellerfartygen  äro  och  komma  att  förblifva 
de  privilegierade  hafs-  och  krigsångarna,  men  skola  ej  uttränga  hjulfartygen 
från  flod-  och  kustfarten,  från  smärre  haf  och  grunda  farvatten  i  allmänhet. 
Ännu  kan  man  efter  behag  fara  till  Amerika  efter  hjul  eller  propeller,  men 
af  det  gamla  systemet  sliter  man  endast  ut,  livad  som  redan  finnes;  nya 
oceanhjulångare  byggas  ej  mera. 
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Afven  har  man  konstruerat  fartyg  med  två  propellrar,  h vilka  då  ligga 
på  ömse  sidor  om  medellinien.  Efter  denna  metod  är  en  äldre  klass  engelska 
flytande  batterier  bygd.  Om,  som  på  dem  är  fallet,  båda  propellrarna  drif- 
vas  af  en  maskin,  vinnes  svårligen  någonting  i  hastighet,  men  man  kan  der- 
emot  i  stället  för  en  stor  med  samma  verkan  använda  två  små  propellrar 
och  derigenom  göra  fartyget  mindre  djupgående.  Fördelaktigt  är  att  låta 
propellrarna  oberoende  drifvas  af  hvar  sin  maskin,  hvarigenom  den  ena  kan 
gå  framåt,  den  andra  bakåt  och  fartyget  således  med  lätthet  vändas  och 
manövreras. 

Antalet  af  propellerns  omlopp  eller  slag  är  allt  efter  fartygets  storlek 
och  ändamål  100,  150  till  180  i  minuten.  De  högre  siffrorna  tillkomma  lätta, 
för  stor  hastighet  konstruerade  fartyg,  avisoångare  o.  s.  v.  Antaga  vi  endast 
hastigheten  till  120  och  påminna  oss,  att  hvarje  slag  fordrar  pistongens  fram- 
och  återgående,  komma  240  vändningar  på  60  sekunder;  maskinen  anger  så- 
ledes fjerdedels  sekunder  liksom  ett  fickur  eller  ett  lokomotiv  för  ett  bantåg 
med  vanlig  hastighet.  Då  nu  äfven  en  propeller  med  sin  diameter  af  5,  7, 
Sl/2  fot  i  storlek  något  så  när  öfverensstämmer  med  drifhjulen  på  ett  loko- 
motiv, gifva  dessa  senare  en  temligen  motsvarande  bild  af  den  förstnämdes 
omloppshastighet. 

Ett  så  stort  antal  omlopp  är  emellertid  nödvändigt,  om  fartyget  skall  få 
någon  betydlig  hastighet.  Propellerns  form  syiies  härvid  vara  af  mindre  vigt, 
ty  man  vet  icke  ens,  hvilken  af  de  många  brukliga  konstruktionerna  är  den 
bästa.  På  passagerarfartyg,  der  man  måste  göra  stort  afseende  på  de  om 
bord  varandes  beqvämlighet,  nyttjar  man  gerna  fyrbladiga  propellrar,  då  dessa 
förorsaka  mindre  ristning  än  de  två-  eller  trebladiga. 

Att  genom  beräkning  finna  en  mönsterpropeller  låter  sig  ej  göra,  ty  hans 
förhållande  till  det  omgifvande  vattnet  är  så  inveckladt,  att  det  trotsar  hvarje 
noggrann  kalkyl.  Ej  nog  med  att  propellern  sjelf  på  ett  egendomligt  sätt 
upprör  vattnet,  detta  är  äfven  redan  förut  betydligt  upprördt.  Vattenmas- 
sorna, som  fartyget  skjuter  åt  sidorna,  slå  nämligen  åter  samman  tätt  bak- 
om det  och  bilda  en  hvirfvel,  som  är  starkare,  i  samma  mån  fartygets  akter 
är  bred,  och  i  denna  hvirfvel  arbetar  propellern.  I  följd  af  vattenpartiklarnas 
rörlighet  är  det  ej  tänkbart,  att  skrufhjulet  skulle  gå  framåt  lika  fort,  som 
om  det  rörde  sig  i  en  fast  mutter.  Skilnaden  mellan  denna  teoretiska  och 
den  verkligt  uppnådda  hastigheten  kallas  glidning;  denna  är  efter  omstän- 
digheterna ganska  olika  och  utgör  i  fördelaktiga  fall  omkring  10,  i  andra  der- 
emot  ända  till  30  procent  eller  nära  en  tredjedel  af  hela  kraften.  Men  det 
gifves  äfven  fall,  då  ett  fartyg  icke  endast  är  utan  glidning,  utan  tvärt  om 
har  en  negativ  sådan,  det  vill  säga  den  teoretiska  hastigheten  öfverskrides, 
propellern  lemnar  mera,  än  han  kan.  Denna  företeelse  anföres  vanligen  som 
en  paradox,  som  ännu  väntar  på  sin  förklaring.  Härifrån  måste  dock  först 
undantagas  alla  de  fall,  då  ett  fartyg  går  med  strömmen,  ty  då  arbeta  två 
krafter  på  dess  fortskafFande,  hvaraf  en  vinst  i  hastighet  blir  en  naturlig  följd 
och   ej    får    betecknas    som  negativ  glidning.     Skall  deremot  i  annan  riktning 
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eller  utan  ström  ett  dylikt  resultat  uppnås,  vore  detta  möjligen  tänkbart,  om 
man,  med  åsidosättande  af  kraftens  ekonomiska  användning,  gåfve  fartyget 
en  så  ovanligt  stor  hastighet,  att  det  droge  med  sig  ett  starkt  vågsvall  och 
derigenom  åstadkomme  ett  slags  konstgjord  ström  i  den  riktning,  hvari  det  går. 

Som  motsats  till  de  hittills  omtalade,  mera  enkla  maskinerna,  vilja  vi 
slutligen  omnämna  en  af  de  största  sjömaskinerna,  h vilken  dock,  oaktadt  sin 
sammansatta  bygnad,  endast  har  till  ändamål  att  kringvrida  en  grof  propeller- 
axel. Ångans  fördelaktigaste  tillgodogörande,  med  användning  af  kondensering 
och  föränderlig  expansion,  äfvensom  en  mängd  inrättningar,  afsedda  för  säker- 
het och  lätt  skötsel,  har  nödvändiggjort  dessa  många  detaljer,  hvilkas  sär- 
skilda beskrifning  vi  här,  der  vi  endast  velat  gifva  våra  läsare  en  allmän  öf- 
versigt,  kunna  förbigå.  En  sådan  är  t.  ex.  Maudsleys  800  hästars  maskin 
för  engelska  pansarskeppet  Valiant;  han  är  försedd  med  två  bredvid  hvar- 
andra  liggande  cylindrar,  hvilkas  pistonger  tillryggalägga  en  väg  af  4,2  fots 
längd.     Propellern  gör  endast  60  omlopp  i  minuten. 

Propellern  bör  vara  så  stor  som  möjligt,  men  ej  så  djupgåendet,  hvar- 
för  hans  öfre  kant  sällan  ligger  mer  än  två  fot  under  vattenytan.  I  följd  af 
skeppets  rörelser  kommer  således  än  en  större,  än  en  mindre  del  af  propellern 
öfver  vattnet,  hvilket  ofta  plötsligt  ökar  maskinens  hastighet,  till  men  både  för 
maskin  och  fartyg,  hvars  akterskepp  härigenom  underkastas  häftiga  skak- 
ningar.  På  propellerfartyg  egnas  derför  synnerlig  uppmärksamhet  åt  en  god 
regulatorsinrättning.  En  god  befunnen  sådan  är  följande.  En  drifrem  ligger 
om  maskinaxeln  och  en  skifva,  som  genom  spiralfjädrar  och  andra  inrättnin- 
gar står  i  förening  med  ångventilen;  så  snart  axeln  går  för  fort  omkring, 
minskar  fjädern  ångtilloppet  genom  ventilen.  Som  detta  först  inträffar,  sedan 
den  för  stora  hastigheten  redan  inträdt,  hvarigenom  ventilen  tilltäppes  för 
sent  och  den  oregelbundna  gången  ej  alldeles  forekommes,  har  man  tagit 
sin  tillflykt  till  en  särskild  liten  ångmaskin,  som  bestämmer  antalet  af  den 
stora  maskinens  slag  och  sluter  ångventilen,  så  snart  hastigheten  blir  för  stor. 
Hjulångfartyg  äro  mindre  utsatta  för  denna  olägenhet,  då  deras  motor  ligger 
i  fartygets  midt,  hvilken  vid  stampning  mindre  höjer  sig  öfver  vattnet,  än  hvad 
fallet  är  med  dess  akterskepp.  Afven  rulla  dessa  fartyg  mindre  än  propeller- 
fartygen. 

Det  otroliga  i  fråga  om  maskinhastighet  och  snabbgående  har  den  engel- 
ska firman  Thornycroft  &  Co.  åstadkommit  i  sina  små  ångbåtar  (quick 
steam  launches),  af  hvilka  en,  bestäld  for  den  indiska  regeringens  räkning, 
nyligen  gjort  sin  proftur.  Båtens  dimensioner  äro:  längd  89,2,  bredd  12,3, 
djupgående  3,8  fot.  Derigenom,  att  kölen  akterut  är  bruten  i  vinkel  nedåt, 
har  man  kunnat  gifva  propellern  en  diameter  af  5,i  fot  med  6,i  fots  stigning. 
Sjelfva  båtens  skrof,  maskinens  arbetande  delar  och  propellern  äro  af  besse- 
merstål,  träarbetet  af  tek.  Yid  profturen  uppnåddes  en  medelhastighet  af 
21,36  knop  eller  3,7  mil  i  timmen.  Propellerns  omloppshastighet  var  härvid 
400  slag  och   pistongens  väglängd  1 149  fot  i  minuten. 

Dylika  snabbgående  ångbåtar  måste  naturligtvis  vara  af  allra  högsta- värde 
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för  minförsvaret,  och  flera  regeringar  —  den  svenska  och  norska  inberäk- 
nade —  ha  skyndat  att  förse  sig  med  firman  Thornycrofts  underbarn.  Den 
af  Sverige  bestälda  båten  är  dock  endast  59,5  fot  lång,  7,7  fot  bred  och  4  fot 
djupgående  samt  kontraktsenligt  bestämd  att  göra  17  statute-miles  i  timmen, 
det  vill  säga  14,77  knop  eller  2,55  svenska  mil. 

Reaktionsångare.  Knapt  ha  hjul  och  propeller  fått  sin  ömsesidiga  ställ- 
ning någorlunda  bestämd,  så  uppträder  en  ny  pretendent  med  anspråk,  om 
ej  på  envälde,  åtminstone  på  likställighet:  re  aktions  fartyget.  Det  nya  hos 
detta  fartygs  motor,  den  hydrauliska  propellern,  består  för  öfrigt  blott  i 
hans  sena  uppträdande  på  det  praktiska  fältet,  ty  som  outvecklad  tanke  är  han 
ej  yngre  än  sina  företrädare.  Som  vi  veta,  försökte  sig  amerikanen  Rumsey  på 
utvecklingen  af  denna  tanke  och  sökte  i  England  skaffa  sig  förlagsmän  för 
sin  plans  utförande.  Enligt  en  engelsk  uppgift  har  en  viss  Togood  redan 
1661  uttagit  patent  på  ett  dylikt  system,  och  enligt  fransmännen  skulle  Da- 
niel Bernoulli  vara  reaktionsidens  rätte  fader.  Men  om  på  en  så  lång 
tid,  oaktadt  50 — 60  uttagna  patent,  ingenting  af  betydenhet  vunnits,  ligger 
orsaken  deruti,  att  försöksmodellerna  alltid  varit  för  små  och  svaga,  medan 
erfarenheten  nu  lärt,  att  man  först  vid  en  viss  storlek  och  kraft  kan  erhålla 
någon  verkan  af  praktisk  nytta.  Möjligen  hade  man  ej  heller  förr  fullt 
klart  för  sig  reaktionens  väsen.  Rumseys  modellbåt  t.  ex.  gick  visserligen, 
men  för  långsamt.  Betraktar  man  den  från  patentansökningen  lånade  teck- 
ningen i  fig.  176,  vill  det  synas,  som  det  förut  inkomna  vattnet  blifvit  åter 
uttryckt  akterut  under  vattnet;  men  härigenom  skulle  en  betydlig  del  af  drif- 
kraften  strax  åter  gått  förlorad.  När  den  oinvigde  ser  en  raket  gå  upp,  en 
springbrunns-  eller  en  gasprydnad  vridas  kring,  kan  han  lätt  falla  på  den 
tron,  att  rörelsen  uppkommer  cleraf,  att  den  utströmmande  gasen  eller  vätskan 
stöter  emot"  den  yttre  luften.  Men  i  verkligheten  skulle  all  dylik  rörelse 
försiggå  något  lättare  i  lufttomt  rum,  ty  kraftens  stödjepunkt  ligger  icke  utom, 
utan  midt  emot  öppningen  inuti  den  i  rörelse  satta  kroppen,  såsom  vi  vid 
ett  föregående  tillfälle  redan  omtalat,  och  allt,  som  försvårar  utströmningen, 
måste  bli  ett  hinder  för  rörelsen.  Reaktionsvattnet  måste  derför  finna  sitt 
utlopp  icke  under,  utan  öfver  vattenytan. 

Reaktionsfartygets  egentlige  upphofsman  är  ingeniören  R.  W.  Ruth  ven 
i  Edinburgh.  Honom  tillkommer  förtjensten  att  ha  utvecklat  principen  derhän, 
att  utsigt  finnes  för  hans  praktiska  tillämpande.  Redan  1851  anstälde  han 
med  en  dylik  liten  ångare  af  ungefär  33  fots  längd  och  2y2  till  3  hästkrafter 
profturer,  hvilka  på  det  hela  utföllo  ganska  tillfredsställande,  ty  den  lilla 
båten  gjorde  8  knop  eller  öfver  ll/3  mil  i  timmen.  På  grund  af  denna  er- 
farenhet bygde  den  tyske  ingeniören  A.  Seydell  några  år  derefter  (1856)  i 
Stettin  med  understöd  af  preussiska  regeringen  en  reaktionsångare  enligt 
Ruthvens  system,  Albert,  som  hade  en  maskin  om  30  hästkrafter  och  i 
flera  år  till  allmän  belåtenhet  gick  på  Öder  mellan  Stettin  och  Schwedt.  I 
Seraing  i  Belgien  bygdes    äfven  för  farten  på  Schelde   en  reaktionsångare  af 
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jern.  Denna  båt,  som  var  148  fot  lång  och  blef  färdig  1862,  motsvarade 
alla  anspråk  och  kunde  i  hastighet  mäta  sig  med  en  samma  bolag  tillhörig 
ganska  god  hjulångare.  På  senare  tiden  har  man  äfven  i  England  börjat  upp- 
märksamma reaktionssystemet.  De  gynsamma  resultaten  af  de  försök,  som  i 
april  1866  anstäldes  med  en  liten  båt,  Na  uti  lus,  föranledde  systemets  til- 
lämpning på  ett  större  fartyg,  den  pansrade  jernkanonbåten  Waterwitch. 
Detta  fartyg  är  171  fot  långt,  33,7  fot  bredt  och  af  777  tons  drägtighet,  och 
dess  maskiner  ha  tillsammans  167  hästkrafter.  Vid  jemförelse  mellan  Water- 
witch och  en  propellerkanonbåt  af  samma  storlek,  bygnadssätt  och  maskinkraft 
befans,  att  båda  systemen  voro  ungefär  jemngoda,  ty  begge  fartygen  tillrygga- 
lade  iy2  eller  nära  iy2  mil  i  timmen.  Skulle  denna  erfarenhet  vinna  mera 
allmän  bekräftelse,  måste  ännu  andra  omständigheter  afgöra,  om  reaktions- 
principen skall  bibehålla  sig  vid  lif. 

Reaktionsångarens  konstruktion  var  redan  genom  Ruthvens  modell  gifven. 
På  goda  skäl  låter  denne  vattnets  in-  och  uttryckning  ej  verkställas  af  en 
fram-  och  återgående  kolfpump,  utan  af  en  centrifugalpump,  hvilken,  en- 
ligt hvad  vi  redan  från  andra  bandet  känna,  verkar  oafbrutet.  Benämningen 
turbinfartyg,    som    man    velat    gifva   denna  nya  klass  af  skepp,  är  således  ej 

träffande,  då  en  centrifugal- 
pump ej  kan  sägas  vara  en 
turbin. 

På  de  vanliga  centrifugal- 

Fig.   176.     Genomskärning  af  Eumseys  reaktionsbåt.  pumparna,   exempelvis    de,   S0111 

användas  till  vattning  af  fält 
och  trädgårdar,  är  pumphuset,  i  hvilket  en  lodrät  axel  med  vridna  blad  eller 
en  skifva,  hvarpå  vingarna  sitta,  hastigt  snurrar  omkring,  öppet  åt  alla  sidor, 
och  det  genom  ett  sugrör  uppstigande  vattnet  utslungas  i  alla  riktningar  och 
nedfaller  som  en  klockformig  kaskad.  Använd  till  att  framdrifva  fartyg,  har 
denna  motor  ett  mera  slutet  hus,  och  vattnet  drifves  genom  två  rör,  som  ut- 
mynna midt  emot  hvarandra  på  ömse  sidor  af  fartyget  och  äro  böjda  i  rät 
vinkel  akteröfver.  Maskinens  verkan  består  således  i  att  ständigt  utkasta  en 
vattenpelare  på  hvardera  sidan  af  fartyget  strax  ofvan  ytan  och  derigenom 
åstadkomma  dess  framdrifvande.  På  de  först  bygda  fartygen  af  detta  slag 
voro  utloppsrören  rörliga  och  kunde  efter  behag  riktas  så  väl  för-  och  akter- 
öfver som  nedåt.  Det  är  tydligt,  att  allt  efter  rörens  olika  ställning  verk- 
ningen på  fartyget  skall  bli  olika:  riktas  de  framåt,  går  fartyget  tillbaka; 
riktas  de  nedåt,  står  det  stilla;  riktas  ett  för-  och  ett  akteröfver,  vänder 
det  sig  rundt  som  en  snurra.  På  Waterwitch,  såsom  krigsfartyg,  är  denna 
något  Ömtåliga  del  betäckt  med  pansar  och  så  till  vida  förbättrad,  att  nå- 
gon vridning  ej  eger  rum,  utan  riktningen  bestämmes  genom  begagnandet 
af  ventiler.  Dessa  utmynningsställen  förefalla  derför  i  jemförelse  med  hela 
skeppssidan  som  små  utväxter,  hvilka  i  följd  af  sin  ringa  storlek  ej  heller 
kunna  erbjuda  den  fiendtliga  elden  något  säkert  mål.  För  öfrigt  ha  de  af- 
långa  öppningarna  en  vidd  af  1,5  till  2  fot  och  kunna  således  utkasta  ganska 
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betydliga  vattenmassor,  när  de  framdrifvas  af  en  så  väldig  drifkraft  som 
Waterwitchs.  Denna  består  nämligen  af  ett  tolfskofladt  s  hjul  af  14,8  fots 
diameter,  som  roterar  i  ett  hus  af  omkring  20  fots  diameter.  Här  är  alltså 
rum  för  en  massa  i  rasande  fart  framdrifvet  vatten,  som  ersattes  underifrån,  i 
samma  mån  det  upptill  utkastas  genom  de  båda  rören.  Denna  centrifugal- 
pumps  väldiga  lodräta  axel  kringdrifves  af  en  maskin  med  tre  vågräta  ång- 
cylindrar,  hvilka  ligga  i  en  krets  omkring  axeln  och  utveckla  en  verkan  af 
öfver  50  hästkrafter  hvardera.  Sugröret  nedgår  i  en  vattenbehållare,  som 
genom  ventiler  står  i  förening  med  sjön  och  följaktligen  aldrig  kan  bli  tom. 

Som  en  af  reaktionssystemets  fördelar  framhålles,  att  fartyget  med  stör- 
sta lätthet  kan  vändas  och  manövreras  med  sin  hydrauliska  propeller  utan 
rodrets  tillhjelp.  Medelst  de  utkastade  vattenpelarna  kan  fartyget  vridas  på 
stället,  då  deremot  rodret  först  kan  verka,  när  fartyget  har  fart,  hvarvid  det 
under  vändningen  beskrifver  en  båge.  En  stor  fördel  för  ångmaskinen  är 
vidare,  att  han  under  alla  omständigheter  kan  arbeta  ostördt  och  hvarken 
behöfver  kastas  om,  stannas  eller  eldas  starkare  eller  svagare.  Fartyget  må 
nämligen  ändra  sin  gång  hur  som  helst,  gå  framåt,  bakåt,  i  båge  eller 
stanna,  har  maskinen  dermed  ingenting  att  skaffa;  allt  detta  verkställes  en- 
dast genom  en  lämplig  reglering  af  mynningsrören.  Skulle  läcka  uppstå  och 
mera  vatten  inkomma,  än  eljest  är  fallet,  kan  fartyget  möjligen  hållas  flott 
och  räddas  derigenom,  att  de  vanliga  ventilerna  stängas  och  motorn  får 
arbeta  med  det  inträngande  vattnet,  som  strax  åter  utkastas.  Det  nya 
systemet  lämpar  sig  slutligen  bättre  än  något  annat  för  samtidigt  bruk  af 
segel,  ty  hvarken  segel  och  skofvelhjul  eller  segel  och  propeller  lemna  förenade 
samma  verkan,  som  de  under  lika  omständigheter  skulle  hvar  för  sig  åstad- 
kommit. Föreningen  af  vind-  och  vattenkraft  deremot  låter  hoppas,  att  båda 
skola  låta  enkelt  addera  sig  utan  afdrag. 

Dessa  och  ännu  flera  till  fördel  för  reaktionsfartyget  talande  omständig- 
heter synas  egnade  att  försäkra  det  om  en  plats  åtminstone  vid  flod-  och 
kanalfart.  På  sjögående  fartyg  vore  det  nödvändigt  att  på  ett  eller  annat 
sätt  låta  rören  utmynna  under  .vattnet,  och  man  har  föreslagit  att  i  hvardera 
ändan  anbringa  tre  öppningar,  så  att  en  komme  midt  i  stäfven  och  en  på 
.hvardera  sidan  om  denna.  Härvid  skulle  dock  uppstå  en  betydlig  kraftför- 
lust äfvensom  olägenhet  med  afseende  på  rodret,  hvarför  förslaget  ej  vunnit 
tillämpning.     Också  finnes  endast  ett  ringa  antal  reaktionsfartyg. 

Klipperskepp.  Cigarrfartyg.  Med  reaktionsapparaten  torde  gränsen  för 
möjligen  tänkbara  konstgjorda  simorgan  vara  uppnådd  och  fråga  hädanefter 
endast  kunna  bli  att  fullkomna  det  erhållna  samt  använda  hvarje  system,  der 
det  bäst  passar.  Under  denna  förutsättning  har  hvarje  klass  af  fartyg  sitt 
särskilda  värde,  hvarför  vi  också  se,  att  hvarken  segelfartyget  blifvit  undan- 
trängdt  af  hjulångfartyget  eller  detta  helt  och  hållet  förlorat  krediten  för  pro- 
pellerfartygets skull.  Ja,  segelfartyget  erhöll  för  ej  länge  sedan,  då  allt  syn- 
tes gå  ut  på  att  förskaffa  ångan  fullt  herravälde,  en  omgestaltning  och  ut- 
rustning, som  för  många  trakter  och  ändamål  gjorde  det  till  en  för  ångfartyget^ 

u.  b.    vii.  25 
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farlig  medtäflare.  Dessa  vackra,  nymodiga  och  utmärkta  seglare  äro  de  redan 
omnämda  klipperskeppen.  De  äro  kofferdifartyget  i  dess  fulländning  och 
på  sina  prydliga,  smärta  former,  sin  väl  proportionerade  och  något  akterligt 
stagade  resning  lätt  igenkänliga  till  och  med  för  icke  fackmän.  För  sin  utom- 
ordentliga hastighet  har  klippern  att  tacka  sina  långsträckta,  smäckra,  skarpa 
former;  skrofvets  längd' är  i  allmänhet  fullt  sex  gånger  bredden  och  dess  af- 
tagande  nedåt  så  betydligt,  som  styfhetslagarna  någonsin  tillåta.  Synnerlig  vigt 
fästes  vid  vattenliniernas  jemna  böjning,  och  som  en  hufvuddygd  framhålles, 
att  på  ytterkant  af  bordläggningen  enligt  ritningen  ej  fins  en  rak  linie  af  en 
half  fots  längd;  derjemte  undvikas  så  mycket  som  möjligt  alla  inböjda  linier. 

En  dylik  skeppskropp  är  naturligtvis  egnad  att  på  fördelaktigaste  sätt 
genomskära  vattnet.  Fartygets  goda  beskaffenhet  gör  emellertid  icke  allt; 
det  fordras  äfven  en  god  farväg,  och  förtjensten  att  ha  visat  seglaren  en 
sådan  tillkommer  amerikanen  Maury.  Genom  de  utomordentligt  värdefulla 
frukterna  af  hans  vetenskapliga  forskningar,  med  hvilka  vi  på  annat  ställe 
skola  göra  närmare  bekantskap,  ha  segelskeppen  fått  sig  nya  vägar  anvisade, 
hvilka  genom  der  herskande  strömmar  och  vindar  föra  dem  till  sitt 'mål  på 
mycket  kortare  tid,  än  förr  var  möjligt.  Den  svåraste  och  längsta  handels- 
vägen, den  från  Nordamerika  rundt  om  Nya  verldens  södra  udde  till  Cali- 
fornia,  upptog  förr  i  medeltal  180  till  200  dagar.  De  mest  snällseglande  klip- 
perskeppen deremot  tillryggalägga  nu,  med  ledning  af  Maurys  kartor,  denna 
väg  på  130  till  120  dagar  eller  ännu  kortare  tid.  I  enstaka  fall  har  till 
och  med  målet  nåtts  på  92  till  90  dagar.  Men  der  så  betydlig  besparing  af 
tid  och  kostnad  vinnes,  der  drifkraften  nästan  fås  för  intet  och  inga  maski- 
ner och  kol  skrymma  och  äro  till  hinders,  der  skall  man  väl  akta  sig  att 
alldeles  afskeda  segelfartygen,  utan  i  stället,  i  form  af  klipperskepp,  använda 
dem  så  mycket  som  möjligt.  Vore  snabbseglingsförmåga  det  enda  vilkoret  för, 
att  ett  fartyg  skulle  gifva  stor  afkastning,  skulle  man  endast  bygga  klipper- 
skepp; men  lastdryghet  och  pris  spela  äfven  en  vigtig  rol,  och  då  deras  kost- 
nad i  förhållande  till  lastdrygheten  är  mycket  hög,  äro  de  mindre  allmänna, 
än  man  skulle  tro.  De  byggas  i  allmänhet  med  diagonalspant  af  jern  med 
träbordläggning,  hvartill  tek  och  furu  äro  bäst  passande. 

För  fullständighetens  skull  anse  vi  oss  i  vår  öfversigt  böra  i  korthet 
omnämna  amerikanerna  bröderna  Win  ans'  egendomliga  fartygssystem,  som  i 
dagligt  tal  fått  namnet  cigarr  fartyg.  Till  grund  för  denna  konstruktion 
har,  som  det  synes,  liksom  för  klipperskeppen  och  jernångarna,  legat  den 
tanken  att  genom  en  långsträckt  form  på  skeppskroppen  nedsätta  vattnets 
motstånd  till  det  minsta  möjliga.  Men  denna  tanke  är  här  drifven  till  ytter- 
lighet eller,  om  vi  så  få  uttrycka  oss,  till  två  ytterligheter,  ty  cigarrfartygets 
längd  är  icke  8,  utan  16  gånger  bredden,  i  följd  hvaraf  det  nästan  fått  for- 
men af  en  i  två  spetsar  utlöpande  ihålig  cylinder. 

Den  praktiska  betydelsen  af  detta  fartyg  synes  dock  vara  mycket  ringa, 
ty  ehuru  saken  att  börja  med  väckte  stort  uppseende,  har  man  ännu  ej  sett 
något  resultat  deraf. 
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Den  nyaste  företeelsen  i  skeppsbygnadsväg  är  Bessemers  för  trafiken 
mellan  Dover  och  Calais  afsedda  salongsångare.  Sjelf  359  fot  lång  och  49 
fot  bred,  har  han  en  i  balanser  rörlig  salong,  som  är  72  fot  lång  och  27  fot 
bred.  Huru  vida  bessemer salongen  skall  lyckas  förflytta  sjösjukan  från 
den  grymma  verklighetens  till  de  flydda  hågkomsternas  område,  är  något,  som 
snart  praktiskt  kommer  att  visa  sig. 

o 

Bränsle  för  ångfartyg.  Ångmaskinens  förnämsta  näringsmedel  är  obe- 
stridligt stenkol,  och  man  kan  gerna  säga,  att  båda  stå  i  lika  innerligt  sam- 
band med  hvarandra  som  mulbärsbladet  och  silkesmasken.  Stenkolen  voro 
orsaken,  som  kallade  ångmaskinerna  till  lif,  när  de  gamla  uppfordringsmedlen 


Fig.  177.     Motala  mekaniska  verkstad. 


ej  längre  voro  tillräckliga,  och  maskinerna  fordra  nu  med  all  billighet  sitt 
uppehälle  just  af  dessa  kolskatter,  som  de  i  så  väsentlig  mån  hjelpa  till  att 
bringa  i  dagen.  Visserligen  försmå  de  ej  ved,  torf  och  brunkol,  men  hur 
obetydlig  i  jemförelse  med  stenkolsförbrukningen  är  ej  åtgången  häraf  redan 
på  land,  medan  dessa  skrymmande  ämnen  endast  högst  sällan  kunna  komma 
i  fråga  att  användas  på  ångfartyg,  i  synnerhet  de  sjögående.  De  amerikan- 
ska flodångarna  matades  väl  i  början  med  strandskogarnas  oerhörda  vedför- 
råd, ja,  på  Fultons  tid  kunde  de  fylla  sina  behof  af  uppsamlade  vindfällen. 
Snart  uppstodo  äfven  vedförsäljare  vid  stationerna,  och  bland  passagerarna 
fans  alltid  folk,  som  genom  handräckning  vid  vedens  tagande  om  bord  ville 
bereda   sig  kostnadsfri  resa.     Med  tiden  har  dock  stenkol  kommit  i  bruk  äf- 
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ven  här,  i  synnerhet  på  de  stora  ångarna  å  de  vigtigare  vattenlederna.  Eld- 
ningen med  stenkol  'har  likväl  den  stora  olägenheten,  att  bränslet  tar  stort 
utrymme.  Redan  något  vore  vunnet,  om  man  ej  behöfde  timtals  föra  med. 
sig  de  i  form  af  aska  öfverblifna  oförbränliga  beståndsdelarna.  Visserligen 
ge  somliga  kol  mindre  aska,  men  de  flesta  deremot  i  sådan  mängd,  att  det 
redan  under  vanliga  förhållanden  vållar  olägenhet,  huru  mycket  mera  då  på 
fartyg,  der  utrymmet  har  ett  alldeles  särskildt  värde!  Derför  leder  också 
den  nyaste  framstegstanken  i  denna  riktning  sitt  ursprung  från  sjön;  han  ly- 
der: petroleum  i  stället  för  stenkol.  Sedan  några  år  är  man  i  England 
ifrigt  syseisatt  att  gifva  denna  tanke  en  praktisk  form  och  har,  som  det  tyc- 
kes, redan  hunnit  öfver  försöksskedet,  men  måste  kanhända  likväl  åse,  hur 
amerikanerna  äfven  här  först  nå  målet. 


Fig.   178.     Motala  varf  i  Norrköping. 


'  Förslaget  att  ersätta  det  fastare  gröfre  brännämnet  med  det  finare  fly- 
tande har  mycket,  som  talar  for  sig,  och  hvad  kostnaden  beträffar,  skall  sä- 
kerligen den  hastigt  utvecklade  petroleumhandeln  bringa  i  marknaden  sådana 
varor,  hvilka  ej  äro  rätt  användbara  som  belysningsämne  och  derför  kunna 
fås  billigare.  Det  var  sådana  bergoljarter,  man  företrädesvis  hade  i  sigte,  och 
frågan  gälde  sålunda  egentligen  endast  att  utröna  bästa  sättet  för  förbrän- 
ningen. Enligt  senaste  underrättelser  har,  efter  mycket  misslyckande,  saken 
så  gestaltat  sig,  att  den  nya  anordningen  med  lätthet  kan  verkställas  på 
hvarje  vanlig  ångpanna.  Den  gordiska  knuten  har  fått  sin  lösning  genom 
användning  af  öfver  hettad  ånga  vid  förbränningen.  Sjelfva  ångan  kan 
visserligen  ej  brinna,  utan  skulle  tvärt  om  genom  afkylning  försvåra  förbrän- 
ningen, om  hon  ej  vore  öfverhettad  och  derigenom  försatt  i  det  tillstånd,  att 
hon  förhåller  sig  som  hvarje  annan  torr  gas.  Hennes  verkan  kan  således 
endast  vara  en  passiv,  den  af  en  delande  och  upplösande  kropp,  som  ger  de 
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bränbara  atomerna  en  friare  rörelse  och  derigenom  möjliggör  lifligare  för- 
bränning samt  hindrar  de  oförbrända  kolpartiklarna  att  utfalla  och  afsätta  sig. 
Förbränningen  medelst  den  nya  apparaten  tillgår  på  följande  sätt.  Genom 
ett  vågrätt  rör  inkommer  en  fortgående  stråle  öfverhettad  ånga  i  eldrummet. 
Lodrätt  öfver  denna  stråle  står  tilloppsröret  för  petroleum,  som  af  ångan  ge- 
nast kringsprides  i  rummet.  Rundt  omkring  oljröret  är  en  öppning,  hvar- 
igenom  den  yttre  luften  kan  intränga;  dylika  öppningar  finnas  äfven  i  eld- 
stadsluckan. Alla  tillopp  äro  naturligtvis  försedda  med  kranar  för  att  med- 
gifva  ett  fördelaktigt  blandningsförhållande.  Den  blandade  gasen  stöter  un- 
der inträngandet  mot  en  eldbrygga,   försedd  med  en  liten  koleld  till  förbrän- 


Fig.  179.     Södra  varfvet  i  Stockholm. 


ningens  säkra  underhjelpande.  En  starkt  violett,  hela  eldrummet  uppfyl- 
lande låga  af  ytterst  hög  värmegrad  är  tecknet  till,  att  förbränningen  för- 
siggår under  gynsamma  omständigheter  och  således  blir  fullständig.  Under 
detta  antagande  kan  det  hvarken  vara  tal  om  rök  och  sot  eller  andra  fasta 
lemningar,  långt  mindre  om  någon  aska.  Detta  eldningssätt  tyckes  således 
vara  det  renligaste,  verksammaste  och,  i  betraktande  af  apparatens  litenhet, 
det  enklaste,  som  låter  tänka  sig.  Till  de  gynsamma  berättelserna  från  Eng- 
land komma  äfven  liknande  från  Nordamerika.  Tekniska  detaljer  saknas  vis- 
serligen derifrån,  men  man  beräknar,  att  petroleum  som  brännämne  knapt 
skulle    taga  i  anspråk    tiondedelen    af  det  utrymme,    som  fordras  för  stenkol 
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af  motsvarande  verkan.  I  England  har  man  funnit,  att  ett  skålpund  sämsta 
sort  petroleum  kan  förvandla  19,5  skålpund  vatten  i  ånga,  således  dubbelt  mer 
än  de  bästa  stenkol.  En  sådan  erfarenhet  lemnas  nu  för  tiden  ej  obegagnad, 
och  eldning  med  petroleum  torde  ha  en  framtid,  ehuru  det  är  tydligt,  att 
ångfartygen  derigenom  blifva  ännu  farligare. 

Ångbåtsbyggeriet  i  Sverige.  I  samma  mån,  som  ångan  och  jernet  inom. 
sjöväsendet  utträngde  segelkraften  och  träet,  förlades  skeppsbyggeriets  tyngd- 
punkt från  skeppsvarfven  till  de  mekaniska  verkstäderna,  och  en  historik  öfver 
de  svenska  mekaniska  verkstäder,  der  skeppsbyggen  idkas,  är  således  det 
samma  som  en  skildring  af  ångbåtsbyggeriets  utveckling  i  Sverige. 


Fig.  U 


Stora  skeppsdockan  i  Stockholm. 


Motala  mekaniska  verkstad,  den  främsta  så  väl  till  ålder  som  om- 
fång, anlades  af  engelsmannen  Fraser  1822,  enligt  uppdrag  af  Göta  kanal- 
bolag med  grefve  Baltsar  Bogislaus  von  Plåten  i  spetsen.  1828  mottogs  be- 
ställning å  den  första  sjöångmaskinen,  nämligen  en  om  60  hästkrafter  till 
postångfartyget  Motala,  hvilken  maskin  inom  kort  följdes  af  flera  andra, 
större  och  mindre.  Förstlingen  af  den  rad  af  jernångbåtar,  som  härifrån  ut- 
gått, var  Skandia  om  60  hästkrafter,  bygdt  1842,  och  samtidigt  härmed 
bygdes  Sveriges  och  antagligen  äfven  Rysslands  första  propellerfartyg,  det 
senare  en  för  kejsarens  räkning  bestäld  lustjakt  om  5  hästkrafter. 
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Nödvändigheten  att  till  sin  verksamhet  ej  vara  beroende  af  kanalens  till- 
frysning  gjorde,  att  man  redan  1838  inköpte  plats  i  Norrköping  för  ett  varfs 
anläggande.  Genom  ytterligare  landvinningar  härstädes,  inköp  af  Lindhol- 
mens verkstad  i  Göteborg  samt  anläggning  af  storartade  valsverk  med  ång- 
hammare utvidgades  Motala  mekaniska  verkstad  till  hvad  han  nu  är,  en 
härd  för  tillverkning  af  nutidens  mest  storartade  maskiner:  monitorer  och 
pansarfartyg. 

Från  Motala  verkstad  och  dess  filialer,  varfvet  i  Norrköping  och  Lind- 
holmen, äro  till  denna  dag  levererade  ej  mindre  än  375  ångfartyg  af  tillsam- 


Fig.   181.     Ångfartyget  Stockholms  af  löpning  från  stapeln  vid  Bergsund. 

mans  12  687  hästkrafter  och  dessutom  122  sjöångmaskiner  af  sammanlagdt 
7  882o  hästkrafter. 

Ångmaskinerna  till  svenska  örlogsflottans  allra  flesta  fartyg  äro  förfär- 
digade i  Motala,  liksom  hon  derifrån  fått  sitt  första  jernfartyg,  korvetten 
Svalan,  sin  första  monitor,  John  Ericsson,  och  sin  första  pansarDåt, 
G  ar  mer. 

Motala  och  dess  båda  filialer  syseisätta  en  arbetsstyrka  af  omkring  2  300 
man.  Tillverkningsvärdet  vid  alla  verkstäderna  uppgick  1871  till  3  554  500 
och  1872  till  5  520  200  kronor. 

Södra  varfvet  i  Stockholm,  som  i  ångbåtsbyggeriets  årsböcker  före- 
kommer första  gången  1846,  då  ångfartyget  Flink  af  45  hästkrafter  der  gick 
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af  stapeln,  har  såsom  skeppsvarf  den  aktningsbjudande  åldern  af  bortåt  200 
år.  Ehuru  dess  historia  således  sträcker  sig  långt  bortom  skeppsbyggeriets- 
jernålder,  torde  dock  några  uppgifter  derur  ej  sakna  intresse. 

Den  16  mars  1672  utfärdades  för  kommissarien  i  general-commers- 
kollegium  Abraham  Reenstjerna  privilegium  för  enskildt  skeppsbyggen  i  Stock- 
holm. Yarfvet  skulle  anläggas  på  Sikla  bys  egor  under  Danviken,  men  planen 
lär  ej  kommit  till  utförande.  Ofverståthållaren  grefve  Gyllenstjerna  hem- 
stälde  derefter  1686  om  tillåtelse  att  inrätta  ett  skeppsvarf  på  Tjärhofvet 
vid  Tegelviken.  Denna  hemställan  bifölls  samma  år,  h varefter  skepps varfvet 
på  nyss  nämda  plats  vid  Tegelviken  inrättades  och  någon  tid  fortsattes  på 
stadens   bekostnad.     Varfvet  blef  sedan  1691  öfverlåtet  till  några  af  stadens 


Fig.   182.     Karlskrona  örlogsvarf.     Nya  dockorna. 


förnämsta  skeppsredare.  Efter  denna  tid  har  Stora  varfvet,  som  det  länge- 
kallats,  varit  upplåtet  åt  enskilda  arrendatorer.  Ifrån  1736  innehades  det  af 
28  intressenter,  och  bygdes  der  då  skepp  ända  till  200  lästers  drägtighet. 
1771  slöts  kontrakt  om  dess  bortarrenderande  på  100  år,  och  för  närvarande 
innehafves  det  af  fabrikören  W.  Lindberg.  Bland  Södra  varfvets  minnen 
intager  äfven  Chapman  ett  rum.  Efter  hans  ritningar  bygdes  här  två  ost- 
indiefarare  och  flera  smärre  handelsfartyg. 

Efter  Flink  ha  intill  denna  dag  (september  1874)  hundra  och  en  ång- 
båtar och  ångslupar,  af  sammanlagdt  2  600  hästkrafter,  lemnat  Södra  varf- 
vets stapelbäddar.  Af  dessa  ångare  är  Urnan  den  största,  Sirius,  om  120 
hästkrafter  och  med  12  knops  fart,  den  snabbaste. 
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En  stor  del  af  Södra  varfvets  verksamhet  är  förlagd  till  skepps  docka» 
å  Beckholmen,  der  ganska  vidt  omfattande  reparationer  utföras.  A  fig. 
180  se  vi,  hur  hon  öppnat  sin  granitfamn  för  tre  de  mest  skilda  prof  på  nau- 
tisk uppfinningsförmåga:  fyrfartyget  n:r  8,  kanonbåten  Astrid  och  pansar- 
båten G  arme  r,  hvilka  här  i  syskonlig  sämja  vänta  på  sin  nya  vårdrägt. 

Vid  Bergsunds  mekaniska  verkstad  utanför  Stockholm  bygdes  det 
första  ångfartyget  1851.  Enköping  —  så  lydde  dess  namn  —  var  försedt 
med  en  25  hästars  hjulmaskin.  Under  åren  1851 — 57,  då  verkstaden  inne- 
hades af  Telander  &  Hammar,  bygdes  19  större  och  mindre  ångfartyg  om 
tillsammans   609  hästkrafter.     Från  sistnämda  år,  då  verkstaden  inköptes   af 


Fig.   183.     Karlskrona  örlogsvarf.     Mekaniska  verkstäderna 


A.  W.  Frestadius,  efter  hvilken  han  öfvertagits  af  ett  aktiebolag,  har  till- 
verkningen varit  i  jemnt  stigande.  De  bygda  fartygen  ha  nu  i  det  nyligen 
färdiga  Allegro  uppnått  så  stora  mått,  att  de,  hvad  längden  beträffar, 
öfverskridit  den  af  Stockholms  sluss.  Allegro,  om  130  hästkrafter,  är  230 
fot  långt  och  lastar  24  000  centner.  Sedan  1857  ha  vid  Bergsund  bygts  85 
större  och  mindre  ångfartyg  om  3  255  hästkrafter  och  dessutom  tillverkats 
sjömaskiner  för  på  andra  ställen  bygda  ångfartyg  om  sammanräknadt  1  100 
hästkrafter. 

Ångfartyget  Stockholm,  som  å  fig.  181  ses  lemna  sitt  bygnadsskjul 
å  Bergsund,  är  ett  äldre  syskonskepp  till  Allegro,  dock  25  fot  kortare  än 
detta. 
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Från  den  nu  nedlagda  Nyköpings  mekaniska  verkstad,  som  bör- 
jade sin  verksamhet  i  slutet  af  1830-talet  och  med  ett  tioårigt  uppehåll,  1845 
— 1854,  fortsatte  den  till  1866,  har  Sveriges  största  fartyg  utgått.  Ernst 
Merck,  med  sin  256  fots  längd,  sin  maskin  om  200  hästkrafter  och  sina  500 
svåra  läster,  var  länge  svenska  handelsflottans  jätte,  tills  han,  efter  att  ha 
bytt  om  nationalitet,  slutade  sina  dagar  på  den  sicilianska  kusten. 

Harriet  Agnes,  Sveriges  första  stålfartyg,  har  äfven  att  tacka  Ny- 
köpings verkstad  för  sin  tillvaro. 

Utom  Oskarshamn,  med  dess  rymliga  skeppsdocka,  och  Gefle,  vid 
hvilkas  mekaniska  verkstäder  äfven  idkas  skeppsbyggen,  ha  vi,  för  att  full- 
ständiga det  svenska  ångbåtsbyggeriets  historik,  ytterligare  endast  att  nämna 
Karlskrona. 

Karlskrona  örlogsvarf,  hvars  lysande  minnen  från  Polhems  och 
Chapmans  dagar  allt  mer  bleknat,  sedan  man  ej  velat  eller  ej  kunnat  följa 
med  tidens  fordringar,  går,  skola  vi  hoppas,  nu  mera  en  bättre  framtid  till 
mötes.  I  de  nyuppförda,  ännu  ej  fullbordade  verkstäderna  å  Nya  dockan,  af 
hvilka  vi  i  fig.  183  gifva  våra  läsare  en  bild,  sträcktes  den  1  juni  detta  år 
(1874)  kölen  till  det  första  jernkrigsfar tyg,  kanonbåten  Disa,  hvars  bygnad 
utförts  på  svenskt  örlogsvarf. 

Afven  vid  flottans  mekaniska  verkstäder  å  galervarfvet  i  Stockholm 
kan  från  och  med  i  år  verkställas  jernskepps-  och  ångmaskinsbygnad. 


Skarpskytt  på  ett  medeltidsskepp. 


Fartyget  som  krigsmedel. 

Linieskeppet.  —  En  flottas  utlöpande  och  klargöring  för  striden.  —  Sjöstrid.  —  Skruf- 
korvetter  och.  kanonbåtar.  —  Pansarfartyg.  —  Strid  mellan  pansarfartyg.  ■ —  Hyponautik.  — 
Minor  och.  torpeder.  —  Verldens  pansarflottor. 

Knapt  hade  menniskorna  nödtorftligen  gjort  sig  hemmastadda  på  det 
svallande  hafvet,  förr  än  de,  som  historien  lär,  äfven  började  göra  det  till  en 
skådeplats  för  utkämpandet  af  sina  strider,  liksom  det  saknats  utrymme  der- 
för  på  torra  landet.  Också  medförde  anspråken  på  herraväldet  öfver  hafven 
nya  anledningar  till  strider.  Tvister  uppstodo  rörande  eganderätten  till  vissa 
hafsalster  och  herraväldet  öfver  handelsvägarna,  äfvensom  slutligen  en  krigs- 
flotta,  som  egdes  af  en  fiende,  ju  redan  i  och  för  sig  var  ett  betydligt  makt- 
medel, som  borde  bekämpas  och,  om  möjligt,  förstöras. 

I  den  gamla  verldens  stora  politiska  tilldragelser,  i  krigen  mellan  Grek- 
land och  Persien,  mellan  Rom  och  Kartago,  spelade  sålunda  flottorna  en  stor 
rol.  Hvad  som  då  felades  de  särskilda  skeppen  i  storlek  och  styrka,  sökte 
man  ersätta  genom  deras  stora  antal,  hvarigenom  det  blef  möjligt  att  föra 
betydande  menniskomassor  i  striden.  Härvid  blef,  liksom  på  land,  fastän  un- 
der vida  ogynsammare  förhållanden,  striden  man  mot  man  alltid  hufvudsaken. 
Derjemte  sökte  man  så  mycket  som  möjligt  skada  hvarandra  genom  skjutning; 
men  mest  omtyckt  var,  så  snart  sig  göra  lät,  stöten,  det  egna  skeppets 
anlopp    med    full  fart  mot  ett  fiendtligt  fartyg,   och  till  detta  enkla,  af  horn- 
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boskapen  lånade  anfallssätt  har  ju  den  nyaste  krigskonsten  i  sina  tvära  om- 
kastningar återkommit.  Ej  blott  kanonernas  maktspråk,  utan  äfven  det  pans- 
rade vädurskeppet  med  sitt  skarpa  stålhorn  eller  sin  sporre  torde  komma  att 
bestämma  utgången  af  framtida  sjöstrider.  När  under  medeltiden  de  nu  va- 
rande skjutvapnen  uppfunnos  och  krigsskeppen  allt  mer  antogo  karakteren  af 
konstmässigt  sammansatta  träfästningar,  öfvergafs  det  gamla  vädurslika  an- 
fallssättet allt  mer  och  kom  i  glömska.  Afven  det  längre  bibehållna  sättet  att 
kämpa  man  mot  man,  nämligen  äntringen  och  det  dermed  förenade  hemska 
blodsarbetet  med  sabel  och  bila,  lans  och  dolk,  kom  i  samma  mån  mer  ur 
bruk,  som  skeppens  grofva  artilleri  blef  talrikare  och  kraftigare,  så  att  slut- 
ligen sjelfva  handeldvapnen  blefvo  bivapen  och  sjöslagen  nästan  uteslutande 
afgjordes  med  kanonerna  och  i  andra  rummet  äfven  genom  en  nyck  af  vinden, 
som  infann  sig  eller  uteblef. 

Yid  betraktandet  af  sjökrigsväsendets  utveckling  kunna  vi  alldeles  förbigå 
den    egentliga    forntiden,    då  vi  i   det  närvarande    århundradet  och  ända  in  i 

den  senaste  tiden  upp- 
lefvat  så  stora  förän- 
dringar och  hastiga  öf- 
ver gångar  från  ett  till 
annat,  att  redan  derur 
vore  att  hemta  mer  än 
tillräckligt  ämne  till  en 
gammal,  medeltids-  och 
nyare  historia.  I  de 
napoleonska  krigen  och 
till  och  med  i  slaget 
vid  Navarino  hade  det 
gamla  systemet  ännu 
sitt  fulla  värde.  De 
med  kanoner  späckade 
segelskeppen  och  deras  användning  hade  hunnit  all  den  fullkomlighet,  som  var 
möjlig,  och  slaget  vid  Trafalgar  lärde,  att  man  till  och  med  redan  öfverskridit 
de  praktiskt  tillåtna  måtten.  De  fyrdäckare,  som  vid  detta  tillfälle  komma 
i  elden,  visade  sig  nämligen  så  dåliga,  att  de  efter  denna  tid  för  alltid 
försvunno. 

Huru  på  senaste  tiden  genom  ånga  och  jern  en  betydande  omkastning  egt 
rum  i  systemet  för  flytande  krigsredskap,  är  ingen  helt  och  hållet  obekant. 
Yi  sågo  i  hastig  följd  först  hjulångfartyget  användt  till  krigstjenst  för  att 
snart  åter  förkastas  för  det  mycket  bättre  propellerfartyget;  jernfartyget  upp- 
stod och  utträngde  allt  mer  fredsflottornas  träbygnader  ur  deras  så  länge  inne- 
hafda  ställning.  Som  krigsfartyg  hade  det  enkla  jernfartyget  ingen  utsigt; 
det  måste  darra  för  det  under  tiden  jättelikt  utvecklade  artilleriet  och  anlade 
derför  mot  de  hotande  månghundrapundiga  full-  och  sprängkulorna  en  sär- 
skild, i  tjocklek  ständigt  växande  pansarskjorta,  och  den  nya  drägten  blef  så 


Fig.   185.     Kanoner  i  märsen. 
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på  modet,  att  till  och  med  gamla  träskepp  skyndsamt  påtogo  sig  jernkläd- 
ningen,  men  deri genom  endast  blefvo  klena,  ofruktsamma  bastarder.  Som  en 
skapelse  af  den  ännu  i  dag  oafgjorda  tvekampen  mellan  anfalls-  och  försvars- 
medlen i  form  af  jättekanoner  och  jättepansar  uppstodo  slutligen  monitorerna 
eller  skepp  med  vridbara  torn,  lika  kraftiga  till  anfall  och  försvar,  men,  så- 
som erfarenheten  redan  lärt,  dock  hvarken  osårbara  eller  omöjliga  att  för- 
störa, ty  menniskan  förmår  ju  ej  skapa  något,  som  ej  af  henne  äfven  kan 
tillintetgöras. 

Monitorerna  utgöra  i  sjelfva  verket  ett  egendomligt  och  särdeles  märkligt 
slag  af  krigsfartyg,  mera  liknande  fullkomnade  flytande  batterier  än  egentliga 
skepp.  Alla  öfriga  deremot,  vare  sig  af  trä  eller  jern,  segel-  eller  ångskepp, 
äro,  om  än  med  olika  grader  af  kraftutveckling,  krigsskepp  i  detta  ords 
vanliga  betydelse  och  ha  som  sådana  så  mycket  gemensamt,  att  de  först 
kunna  tillsammans  behandlas  och  deras  egenheter  sedermera  på  passande 
ställen  framhållas. 

Krigsfartygen  delas  efter  sin  storlek  och  det  deraf  beroende  antalet  däck 
och  kanoner  i  vissa  rangklasser,  som  hos  de  särskilda  nationerna  ej  fullt 
öfverensstämma.  De  största  skeppen,  nämligen  tre-  och  tvådäckare,  kallas 
gemensamt  linieskepp,  emedan  de  efter  den  forna  sjötaktiken  för  drabbning 
ordnades  i  linie.  Deras  kanonantal  går  från  74  till  öfver  100.  Vid  deras 
indelning  i  tre-  eller  tvådäckare  räknas  som  däck  endast  de  täckta  kanon- 
däcken, ej  de  öppna,  med  skjutpjeser  möjligen  försedda.  Näst  efter  linieskep- 
pen  komma  fregatterna,  som  i  drabbning  ej  strida  i  linien.  De  föra  ett 
mindre  antal  kanoner  på  ett  eller  två  däck,  men  äro  betydligt  olika  så  väl 
till  storlek  som  kanontal.  Aftagande  i  storlek,  följa  derefter  kor  vetter, 
briggar,  skonertar,  kuttrar  och  slutligen  kanonbåtar.  För  att  bättre 
beteckna  ett  fartyg,  än  som  är  möjligt  genom  blotta  bestämmandet  af  dess 
rangklass,  brukar  man  till  dess  klassnamn  äfven  foga  antalet  kanoner,  det  för. 
Man  säger  således:  ett  linieskepp  om  80,  92  o.  s.  v.  kanoner,  en  fregatt  om 
44,  52,  64,  en  korvett  om  18,  20,  26  kanoner.  Korvetter  och  mindre  fartyg 
ha  inga  kanonportar  på  mellandäcket,  utan  endast  i  brädgången  kring  öfre 
däcket.  Dock  gifvas  så  kallade  manöverkorvetter,  hvilka  öfver  kanondäcket 
ha  ännu  ett  däck. 

På  större  krigsskepp  äro  kanonerna  af  olika  kalibrar,  dock  har  det  stora 
flertalet  en  och  samma.  Ett  linieskepp  om  100  till  120  kanoner  har  eller 
rättare  hade  vanligen  60  till  70  tretio tvåpundare,  ett  mindre  antal  långa  och 
korta  tjugufyrapundare,  adertonpundare  och  som  stödjepelare  ett  par  sextio- 
åttapundare,  derjemte  äfven  mörsare  för  att  kasta  sprängkulor  mot  fienden. 
Mörsarna  äro  jemte  många  andra  tillbehör  nu  mera  komna  ur  bruk  i  följd  af 
♦den  långt  större  verksamheten  hos  nutidens  skjutpjeser. 

Krigsfartygens  kanoner  äro  temligen  lika  landartilleriets,  men  lavetterna 
deremot  helt  olika.  En  sådan  lavett  består  af  två  grofva  ekplankor,  som 
hvila  på  två  axlar,  försedda  med  hjul  eller  rullar,  de  främre  något  högre  än 
de  bakre.     Framtill  äro   plankorna  förenade  med  ett  tvärstycke,  kalladt  kolf» 
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som  upptill  är  urrundadt,  för  att  kanonen  skall  kunna  riktas  nedåt  eller 
dumpas.  Flera  bultar  sammanhålla  sidplankorna.  Som  regel  äro  kano- 
nerna på  krigsfartyg  til  Ib  or  ds  satt  a,  det  vill  säga,  stå  med  en  del  af  ka- 
nonröret utanför  porten  med  lavetten  stödd  mot  fartygssidan;  men  i  stormigt 
väder  inhalas  de  vanligen  och  portarna  fällas.  Med  det  undre  batteriets  ka- 
noner är  detta  alltid  fallet.  Till  kanonernas  handterande  begagnas  åtskilligt 
tågverk,  såsom  brokar,  in-  och  uthalningstaljor,  sidtaljor  m.  m.  Bro- 
ken  är  ett  groft  tåg,  som  lägges  öfver  kanonens  bakre  del,  drufvan,  och 
med  ändarna  fästes  i  starka  ringar  i  skeppssidan.  Han  tjenar  till  att  vid 
skottlossningen  minska  rekylen  eller  hindra  kanonen  från  att  rusa  för  långt 
in,  men  måste  dock  vara  lång  nog,  för  att  mynningen  vid  inhalningen  skall 
komma  tillräckligt  innanför  skeppssidan  och  tillåta  beqväm  laddning.  Till 
riktningen  begagnas  handspakar. 

När  fartyget  i  sjön  ej  är  klargjordt  till  strid,  måste  kanonerna  vara  väl 
fastgjorda,  emedan  de,  i  händelse  de  under  rullning  slete  sig  loss,  skulle  kunna 
åstadkomma  mycken  skada,  till  och  med  förorsaka  fartygets  undergång. 

För  kanonernas  betjenande  vid  skjutning  användas:  sätt  are,  en  grof 
tågända  eller  en  stång  med  en  viskarkolf  på  ena  ändan  för  kanonens  ren- 
görande och  en  ansättningskolf  på  den  andra;  fågel  tunga,  ett  tunt  kop- 
parbleck till  kulans  uttagande;  p  lunders  kr  uf,  hvarmed  krutladdningen  ut- 
tages; laddskyffel,  som  dock  endast  begagnas,  då  man  laddar  med  krutet 
löst  och  ej  inlagdt  i  karduser  af  ylle.  För  att  hindra  kulan  att  rulla  ut  ur 
loppet  användas  proppar  eller  förladdningar  af  dref.  Den  ansatta  kardusen 
genomstickes  med  rymnålen,  på  det  att  antändningen  skall  ske  så  mycket 
lättare.  Emedan  kanonerna  under  ihållande  skjutning  bli  mycket  upphettade, 
äro  läskbaljor  med  vatten  och  svablar  uppstälda  bredvid  dem.  Häri  blö- 
tas viskarna,  innan  de  vid  laddningen  införas  i  kanonerna. 

Ur  kanonerna  skjutas  vanligen  kulor,  men  äfven  kartescher  eller  skrå, 
hvarmed  förstås  ett  antal  skrot  eller  småkulor,  inlagda  i  en  träkapsel  eller 
säck  af  segelduk  med  spegel  af  jern  samt  utvändig  tränsning  af  lina. 

Handeldvapnen  utgjordes  förr  af  handgranater,  flintbössor  och  pistoler. 
Afven  på  nutidens  krigsfartyg  finnas  handeldvapen,  dock  har  flintbössan  ut- 
bytts mot  bakladdningsgeväret  och  pistolen  mot  revolvern.  I  forna  sjöstrider* 
voro  märsar,  rår  och  vant  besatta  med  skarpskyttar,  som  från  dessa  höga, 
men  farliga  platser  åstadkommo  mycken  skada.  Nelson  föll,  som  bekant,  för 
en  uppifrån  kommande  muskötkula.  Ibland  har  man  till  och  med  försökt  att 
öka  ett  krigsskepps  stridskraft  med  små  kanoner  i  märsarna. 

För  att  förvara  det  betydliga  krutförrådet  äro  större  fartyg  vanligen  för- 
sedda med  två  krutdurkar.  Dessa  ligga  för-  och  akterut  i  rummet,  alltså 
djupt  under  vattnet,  der  de  äro  bäst  skyddade  för  skott  och  andra  olyckshän- 
delser. För  större  säkerhets  skull  äro  de  genom  särskilda  blybeklädda  skott 
afskilda  från  det  öfriga  fartyget.  De  upplysas  af  lanternor,  stälda  i  kärl, 
fylda  med  vatten,  och  försedda  med  rutor  af  horn,  omgifna  af  metallnät.  Lju- 
sen insättas  och  skötas  genom  en  öppning  i  väggen.    Krutet  förvaras  dels  löst 
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i  fat,  dels  i  karduser  och  kanistrar.  Dörren  är  ständigt  tillsluten  och  nyckeln 
förvaras  af  konstapeln  eller  af  en  officer.  På  franska  och  italienska  krigs- 
fartyg kallas  krutdurken  Santa  Barbara,  såsom  artilleriets  skyddshelgon. 

Inredningen  utgör  en  af  de  mest  intressanta  delarna  i  den  invecklade 
bygnaden  af  ett  stort  krigsfartyg.  Hon  är  ett  mästerstycke  af  ändamålsenlig 
fördelning  och  omsorgsfullt  tillgodogörande  af  utrymmet.  I  fig.  189  ge  vi  en 
i  sina  delar  utförd  bild,  som,  så  vidt  sig  göra  låter,  visar  den  inre  anordnin- 
gen af  ett  segellinieskepp.  På  ångfartyg  måste  dessutom  finnas  rum  för  ma- 
skinen^ och  kolförrådet,  men  då  detta  slags  fartyg  alltid  äro  betydligt  längre 
än  segelfartygen,  erhålles  tillräckligt  utrymme  härför,  utan  att  något  intrång 
behöfver  göras  i  öfriga  afdelningar.  Maskinen  och  kolen  intaga  alltid  midten 
af  fartyget,  der  kolen  ligga  i  sina  boxar  på  ömse  sidor  om  maskinen.  Här 
äro  de  bäst  till  hands  och  hindra  tillika  en  för  stark  värmestrålning  till  den 
kalla  skeppssidan  samt  tjena  således  först  som  värmebevarare,  innan  de  bli 
värmegifvare. 

Genomgå  vi  denna  bild  i  den  ordningsföljd,  siffrorna  utvisa,  finna  vi  vid 
1  matroser,  som  beslå  seglen;  vid  2  utbredas  våta  segel  till  torkning;  matro- 
serna stå  här  i  en  af  de  båtar,  som  alltid  finnas  på  däcket  af  hvarje  fartyg, 
på  stora  krigsfartyg  till  ett  antal  af  fem.  Sönderslitna  eller  sönderskjutna 
segel  lagas  i  rummet  18.  Yid  3  se  vi  lotsen,  som  vid  annalkandet  till  ku- 
sten skall  föra  fartyget  säkert  i  hamn;  vid  4  äro  några  matroser  syseisatta 
att  upphjelpa  målningen  på  de  ställen,  der  sjön  afnött  henne,  och  derigenom 
skydda  fartyget  samt  ge  det  ett  prydligt  utseende.  Stora  tyngder  upplyftas 
med  särskilda  tackel  och  hissinrättningar,  såsom  vi  se  vid  5,  och  föras  i  land 
i  båtar.  Helsovården  om  bord  fordrar  synnerlig  uppmärksamhet,  och  derför 
har  hvarje  stort  fartyg  sin  skeppsläkare  med  biträden,  hvilka  ofta  besig- 
tiga  manskapet,  undersöka  dem,  som  anmält  sig  sjuka  (6),  vårda  de  verk- 
ligt sjuka  på  sjukrummet  (20)  eller  förbinda  de  sårade  i  dertill  afsedt  rum 
(15).  Längst  akterut  under  det  upphöjda  skansdäcket  befinna  sig  kampanj- 
salen (8)  och  chefens  kajuta  (7).  Detta  däck  får  endast  i  tjensten  beträdas 
af  manskapet.  Här  är  befälhafvarens  plats  under  drabbning  eller  manöver 
och  härifrån  utdelas  alla  befallningar.  I  andra  ändan  af  skeppet  under  öfre 
däck  ligger  skeppsköket  (9),  der  skeppskocken  med  sina  biträden  och  skaffa- 
ren  utöfva  sina  embeten.  Yid  19  finnas  förrådsrum,  hvaraf  det  främsta  utgör 
daglig  utgiftsbod,  det  aktra  magasin,  men  de  egentliga  proviantförråden  be- 
finna sig  vid  25.  Matroserna  äta  afdelningsvis  i  rummet  17,  men  uppehålla 
sig  vanligen,  då  de  ej  ha  vakt  eller  äro  i  arbete,  i  rummet  11,  medan  sjö- 
kadetterna  ha  rummet  10  för  sin  räkning.  Under  chefskajutan  ha  de  öfriga 
officerarna  sin  bostad  i  13  och  sin  matsal  i  14.  På  det  sjösoldaterna  ej  skola 
vara  utan  öfning,  exerceras  de,  då  de  ej  ha  något  med  skeppets  handterande 
att  göra,  dels  med  gevär  (16),  dels  med  kanoner  (12),  och  för  de  försumliga 
och  straffbara  finnes  äfven  ett  fängelse  (31).  Rummen  på  de  undre  däcken 
äro  nästan  uteslutande  bestämda  till  förrådsrum,  och  i  22  se  vi  segel-  och 
tågförrådet;  24  är  kulmagasin,  26  krutdurken,  som  hel  och  hållen  är  beslagen 
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med  kopparplåt  och  vid  behof  kan  sättas  under  vatten.  I  27  ligga  block,  i 
28  öfrig  utredning  och  förrådsankare,  och  i  30  är  foderrum  för  hästarna,  som 
ha  sitt  stall  i  29.  Förut  under  bogsprötet  se  vi  ett  par  tåg,  som  gå  ned  från 
de  med  bly  eller  jern  beslagna  klysen;  dessa  äro  ankartågen,  hvaraf  det  stör- 
sta på  ett  krigsfartyg  kan  vara  2  fot  i  omkrets,  men  i  hvilkas  ställe  man  nu 
använder  kettingar  och  vid  h vilka  bogankarna,  för  h vilka  fartyget  vanligen 
ligger,  äro  fästa.  Skall  en  båt  sättas  i  sjön,  tillgår  dervid  så,  som  vid  21 
synes. 

På  detta  sätt  är  sjökrigsmannens  hus,  fästning,  hela  hem  inrättadt,  och 
vi  skola  nu  som  hastigast  äfven  mönstra  sjelfva  invånarna.  Hvar  och  en 
känner  redan  enligt  hörsagor  de  inbitna  sjömännen  som  ett  alldeles  egendom- 
ligt slägte,  som  folk  med  annan  verldsåskådning  och  annat  sinnelag  samt  med 
starkare  passioner  än  menniskan  på  landbacken,  som  män  med  stor  kraft  och 
uthållighet,  fulla  af  mod  och  kallblodighet  under  de  farligaste  förhållanden 
och  af  den  segaste  ihärdighet  gent  emot  obehag  af  alla  slag.  Örlogs  flottan 
med  sin  strängare  tjenst  lemnar  i  synnerhet  sådana  utpräglade  karakterer 
och  är  högskolan  för  dem. 

Ett  krigsfartygs  besättning  rättar  sig  i  allmänhet  efter  kanonantalet  och 
■är  ungefärligen  tiodubbla  styrkan.  Hon  måste  i  alla  hänseenden  vara  till- 
räckligt stor  att  under  drabbning  så  väl  betjena  kanonerna  som  sköta  ma- 
növern, och  kanonernas  storlek  har  naturligtvis  betydligt  inflytande  på  besätt- 
ningens antal.  Ett  linieskepp  af  första  rang  har  hittills  vanligen  haft  900 
till  1  000  mans  besättning.  Oaktadt  om  bord  å  nutidens  pansarfartyg  utom 
folk  för  skeppets  skötande  behöfvas  maskinister,  eldare  och  kollämpare  för 
maskinen,  är  antalet  af  alla  om  bord  befintliga  personer  endast  sju  eller  åtta 
tiondedelar  af  de  forna  linieskeppens  besättningsstyrka;  kanonernas  antal  är 
betydligt  mindre  och  lavettkonstruktionerna  så  förbättrade,  att  de  behöfva 
jemförelsevis  litet  folk  till  sitt  betj enande. 


Krigsfartyget,    den    mest   invecklade  af  alla  krigsmaskiner,  är  afsedt  för ' 
striden,  och  det  är  naturligt,  att  på  flottan  ej  mindre  än  i  hären  finnes  folk, 
som  i  krig  gerna  skulle  bevisa  sin  tapperhet. 

Vare  sig  emellertid  att  frågan  blott  gäller  en  fredlig  expedition  eller  ett 
-öfningståg  eller  att  möta  en  verklig  fiende,  är  dock  alltid  utlöpandet  af  en 
flotta  eller  en  eskader  för  dem,  det  rör,  en  vigtig  tilldragelse,  en  dag  af  liflig 
verksamhet.  Så  länge  som  möjligt  ha  båtarna  gemenskap  med  land  och 
bringa  om  bord  vattenfat,  färskt  kött,  mindre  slagtkreatur  och  förfriskningar 
af  alla  slag,  tills  slutligen  en  signal  af  b  ryter  all  vidare  förbindelse,  och 
alla  man  och  båtar  måste  komma  om  bord.  Med  spänd  väntan  motses  sig- 
nalen att  gå  till  segels.  Nu  går  denna  upp,  spelet  vindas  rundt,  ankarket- 
tingen  visar  upp  och  ned,  invindningen  upphör,  och  slutligen  ljuder  befallnin- 
gen att  göra  loss  seglen.  De  hvita  dukarna  utveckla  sig,  master  och  spiror 
betäckas    allt    mer    med  segel,  och  hundrade   händer  skynda  att  skota,  hissa 
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och  ställa  dem  efter  den  fördelaktigt  blåsande  vinden.  Nu  lösas  de  sista 
fjettrarna,  som  tvungit  det  segelfärdiga  skeppet  att  ännu  en  stund  ligga  stilla; 
ankaret  lättas  från  grunden,  och  öfverlemnadt  åt  vinden,  styr  den  stolta  byg- 
naden  ut  i  det  fria.  * 

Der,  såsom  nu  i  allmänhet  är  fallet,  de  forna  segelskeppen  ersatts  med 
skrufångare,  blir  utlöpningen  mera  enkel,  och  ångmaskinerna  bespara,  menni- 
skan  halfva  arbetet.  I  stället  för  alla  befallningar  rörande  seglens  lösgörande, 
kommenderas  endast:  »elda  på!»  Ej  flinka  matroser  till  väders,  utan  sotiga 
eldare  djupt  ned  i  skeppet  röra  sina  seniga  armar;  skorstenen  ryker,  och 
snart  har  jätten  i  ångpannan  sin  fulla  kraft  inne;  ankarna  lättas,  och  nästan 
ljudlöst  glider  kolossen  ut  till  sjös,  lemnande  breda  fåror  efter  sig  i  vattnet. 
Här  tillsätta  äfven  ångfartygen,  om  vinden  är  god,  sina  segel  för  att  spara 
kolen  till  inträffande  vindstilla,  angörning  af  hamn  och,  framför  allt,  för  den 
stundande  striden. 

Örlogs-  och  handelsfartyg,  seglare  och  ångare  föras,  som  vi  på  annat 
ställe  skola  närmare  se,  efter  samma  sj ovetenskapliga  grunder  och  hafva  att 
efter  bästa  förmåga  söka  reda  sig  med  vind  och  våg,  stormar  och  stiltje, 
klippor  och  grund.  Ångfartyget  med  sin  inneboende  kraft  har  vid  alla  till- 
fällen och  synnerligast  i  striden  så  många  fördelar,  att,  som  sagdt,  segel- 
krigsskeppen redan  hålla  på  att  dö  ut  och  någon  flotta  af  gamla  stilen,  med 
sina  stolta  tre-  och  tvådäckare,  korvetter  och  smärre  följe,  näppeligen  mer 
kommer  att  utlöpa.  Likväl  vilja  vi  ett  ögonblick  dröja  vid  denna  bild  från 
det  förflutna. 

Strax  efter  utlöpningen  låter  amiralen  genom  signal  tillkännagifva,  hvil- 
ken  segelordning  skall  intagas.  Linieskeppen  ordna  sig  i  två  eller  tre  bred- 
vid hvarandra  gående  rader,  så  kallade  kolonner,  medan  de  lättare  fartygen 
på  längre  eller  kortare  afstånd  segla  före,  jemte  eller  efter  hufvudstyrkan 
och,  i  det  de  således  vidga  flottans  synkrets,  ha  till  åliggande  att  till  ami- 
ralskeppet signalera  hvarje  främmande  fartyg  eller  annat  anmärkningsvar  dt, 
som  de  få  i  sigte.  Linieskeppen  hålla  sig  på  en  kabellängds  afstånd  från 
hvarandra  inom  kolonnerna.  Vrider  vinden  sig,  så  att  skeppen  måste  erhålla 
ett  annat  läge  i  förhållande  till  honom,  följer  befallningen  att  vända.  De 
främsta  skeppen  i  kolonnerna  utföra  först  denna  manöver,  och  hvarje  följande 
skepp  gör  det  samma,  när  det  kommit  i  det  föregåendes  kölvatten. 

På  detta  sätt  seglar  flottan  sin  kurs  i  god  ordning,  så  länge  vinden  är 
gynsam,  under  det  att  mål  och  bestämmelse  i  allmänhet  äro  besättningarna 
obekanta.  Skingras  nu  ej  skeppen  af  storm,  eller  nödgas  de  ej  i  följd  af 
ihållande  vindstilla  tåligt  förblifva  på  samma  plats,  kunna  de  hoppas  att 
småningom  närma  sig  sitt  mål,  så  vida  ej  detta  mål  sjelft  är  rörligt,  det 
vill  säga  en  fiendtlig  flotta.  Dennas  uppsökande  på  grund  af  blotta  osäkra 
antydningar,  hvar  hon  vore  att  finna,  var  under  forna  förhållanden  ingen 
lätt  uppgift  och  kunde  uttänja  sig  till  en  lång  tid  af  spänd  väntan.  De 
mest  snabbgående*  fregatterna  utskickades  på  långa  afstånd  och  återvände 
ofta  utan  att  ha  fått  fienden  i  sigte.     Handelsfartyg  anhöllos  och  tillfrågades, 
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och  allt  efter  de  erhållna,  säkra  eller  osäkra  underrättelserna  ändrades  kursen. 
Genom  nutidens   ångfartyg  har  fiendens  uppsökande   väsentligen  underlättats. 

Har  man  slutligen  påträffat  fienden,  och  vill  denne  ej  undvika  striden, 
göres  allt  klart  till  drabbning.  På  alla  däck  borttaga  timmermännen  väggarna, 
som  bilda  kajutor,  sjukrum  och  andra  afskrankningar,  och  de  sjuka  flyttas 
i  sina  hängmattor  ned  på  trossdäck.  I  märsarna  uppföras  gevär  och  hand- 
granater, och  märsgastarna  intaga  sina  farliga  poster.  De  svårare  rårna  för- 
säkras på  sina  platser  med  kettingar,  de  gröfre  tågen  med  linor,  på  det  de 
ej  skola  komma  ned,  om  de  sönderskjutas. 

En  särdeles  vigtig  sak  vid  stridens  början  är  att  tillse,  att  pumparna  äro 
i  behörig  ordning  för  att  undanskaffa  det  vatten,  som  inkommer  genom  möj- 
ligen uppstående  skotthål.  Samma  uppmärksamhet  fordra  brandsprutorna. 
Detta  tillhör  timmermannen,  som  vid  befallningen:  klart  skepp  till  drabbning! 
har  sin  plats  vid  pumparna.  Han  drar  försorg  om,  att  hampblår,  tåg,  bly- 
lappar och  stora  proppar,  omlindade  med  i  talg  doppadt  dref,  finnas  till  hands 
för  att  igenstoppa  möjligen  bekomna  grundskott.  För  detta  ändamål  hållas 
timmermansstolar  i  beredskap,  hvarå  folk  nedfiras  för  att  fylla  och  drifva 
hålen  samt  påspika  bly-  eller  kopparplåtar. 

På  batterierna,  der  skeppets  egentliga  stridsstyrka  ligger,  är  naturligtvis 
allt  i  full  verksamhet.  Hvart  och  ett  af  dem  kommenderas  af  en  äldre  officer. 
Kanonerna  äro  här  ordnade  för  striden.  Läskbaljorna  stå  bredvid  för  att  af- 
kyla  de  af  skjutningen  upphettade  kanonerna  och  för  att  deri  tömma  det  lösa 
krut,  som  stannat  qvar  i  läderkogren,  hvari  karduserna  hemtas.  Längs  skepps- 
sidorna äro  kulor  uppradade,  bomber  och  skrå  äro  ögonblickligen  till  hands. 
Kring  kanonportarna  äro  uppsatta  handvapen  af  alla  slag:  pistoler,  huggare, 
pikar  och  änterbilor.  Anterdraggarna  hänga  utombords  vid  underrånockarna. 
Konstapeln  med  sina  biträden  har  krutdurkarna  och  ammunitionslangningen 
under  sig.  Härvid  biträda  äfven  de  icke  stridande,  såsom  kockar,  uppassare 
m.  fl.  På  trossdäck,  i  skydd  för  elden,  ha  läkarna  sina  förbindnings-  och 
operationsbord  uppslagna  och  allt  i  ordning  för  det  stundande  arbetet. 

På  akterkastellet  har  en  kadett  jemte  några  qvartermästare  och  matroser 
sin  post  vid  nationalflaggan,  som  blåser  der  under  striden.  Skulle  hon  bli 
nedskjuten,  måste  en  annan  strax  hissas  i  hennes  ställe. 

Befälhafvaren  och  förste  officern  jemte  några  kadetter  ha  sina  platser 
på  halfdäcket  (skansen),  såsom  den  punkt,  hvarifrån  man  har  den  bästa 
utsigten.  Skansen  ar  en  i  aktra  delen  af  fartyget  på  däck  befintlig  öfver- 
bygnad,  som  utgör  skeppets  helgedom.  I  allmänhet  finnes  förut  en  något  lik- 
nande bygnad,  kallad  back.  På  nyare  tiders  krigsskepp  finnes  gemenligen 
ingen  skans,  utan  går  nära  midten  och  i  granskapet  af  maskinen  en  kom- 
mandobrygga tvärs  öfver  fartyget.  Till  rodret  delas  naturligtvis  pålitligt  folk. 
Styrmannen  har  här  tillsynen  och  håller  i  beredskap  reservtaljor,  for  den 
händelse  styrinrättningen  skulle  komma  i  olag.  Afven  mäter  han  afståndet 
till  de  fiendtliga  skeppen  för  att  derefter  bestämma  kanonernas  elevation,  då 
striden  ännu  ej  föres  på  närmaste  håll. 
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Alla  dessa  förberedelser  äro  naturligtvis  vidtagna,  innan  det  ännu  kom- 
mer till  drabbning.  Djup  tystnad  råder,  såsom  stämningen  i  det  spännande 
ögonblicket  före  slaget  fordrar,  men  ock  såsom  anbefaldt  är  både  nu  och 
under  striden  för  att  under  kanonernas  dån  höra  chefens  och  batterichefernas 
befallningar. 

Den  forna  slagordningen  på  sjön  var  ganska  enkel.  Antingen  gick  man 
mot  fienden  i  en  slaglinie  eller  ock  på  två  linier  bakom  hvarandra.  I  slaget 
vid  Trafalgar  tillgrep  Nelson  den  ovanliga  taktiken  att  i  två  kolonner  an- 
falla och  genombryta  den  fiendtliga  linien.  Måttlig  bris  fordrades  naturligtvis 
vid  en  sjöstrid  med  segelskepp,  ty  i  storm  kunde  ingenting  afgörande  och  i 
stiltje  alls  intet  uträttas.  Ett  skickligt  begagnande  af  vinden  för  fördelaktig 
manövrering  var  då  ett  af  hufvudvilkoren  för  segern;  besättningarnas  tapper- 
het och  litet  lycka  fingo  göra  resten,  ty  utgången  af  ett  sjöslag  är  lika  myc- 
ket, om  ej  mera  beroende  på  tillfälligheter  än  en  batalj  på  land.  Första 
åtgärden  vid  allt  slags  strid  är  att  söka  få  en  fördelaktig  ställning  och  att 
bibehålla  henne  under  kampen.  För  en  segelflotta  måste  bästa  platsen  vara 
i  lovart  om  fienden,  det  vill  säga  på  hans  vindsida,  för  att  derigenom  med 
tillhjelp  af  denna  drif kraft  hastigt  kunna  närma  sig  honom.  Skedde  anfallet 
alldeles  samtidigt  med  hela  frontlinien  mot  den  lika  starka  fiendens,  skulle 
striden  naturligtvis  på  en  gång  upplåga  längs  hela  linien  och  endast  bestå  i 
en  följd  af  envig,  hvilket  ej  tilläte  en  hastig  och  afgörande  utgång.  Af  detta 
skäl  manövrerades  vanligen  på  annat  sätt,  så  att  man  t.  ex.  endast  vände  sig 
mot  hälften  eller  ett  stycke  af  den  fiendtliga  linien  och  sökte  genombryta 
henne  för  att  med  öfverlägsna  krafter  anfalla  den  afskurna  delen,  hvarvid  de 
skepp,  som  lyckats  verkställa  genombrytningen,  naturligtvis  togo  fienden  bak- 
ifrån. Denna  genombrytning,  som  redan  är  en  god  utsigt  till  seger,  var  emel- 
lertid ingen  lätt  sak.  Med  det  starkaste  skeppet  i  spetsen  tränga  några  far- 
tyg in  i  luckan  mellan  två  fiendtliga  och  söka  så  fort  som  möjligt  komma 
bakom  linien.  Oupphörligt  skjutande  åt  båda  sidor,  få  de  sin  helsning  till- 
baka i  rikligt  mått. 

Det  är  ej  brukligt  och  skulle  ej  heller  mycket  gagna  att  på  afstånd  ut- 
byta skott;  man  rycker  hvarandra  in  på  lifvet,  och  ofta  komma  de  fiendtliga 
skeppen  hvarandra  så  nära,  att  rårna  stöta  emot  hvarandra.  Hvarje  befäl- 
hafvare  sköter  efter  bästa  omdöme  sitt  eget  fartyg  enligt  den  uppgjorda  all- 
männa planen,  ty  en  ledning  af  striden  på  alla  punkter  från  amiralens  sida 
medelst  signaler  låter  ej  verkställa  sig.  Striden  blir  således  snart  allmän;  ju 
närmare  man  nalkas,  desto  flera  kulor  träffa,  och  ej  sällan  gå  de  genom  båda 
skeppssidorna.  Andra  skott  riktas  åt  tacklingen  och  bidraga  genom  den 
skada,  de  åstadkomma  på  master,  rår,  tågverk  och  segel,  i  ej  ringa  mån  att 
afväpna  fienden.  Med  åskan  från  hundrade,  ja,  tusende  eldgap  blanda  sig 
smattrandet  af  gevärselden  och  kreverande  granater,  dånet  af  kulorna,  som  slå 
mot  skeppssidorna,  braket  af  störtande  master,  stänger  och  rår,  de  samman- 
stötande skeppens  knakande,  officerarnas  högljudda  befallningar  samt  de  så- 
rades jämmerrop. 
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I  stridens  virrvarr  kommer  slagordningen  ej  så  sällan  i  oordning,  oeli  den 
del,  som  då  ej  åter  kan  rangera  sig,  är  för  det  mesta  förlorad.  Ett  skepp 
kan  komma  i  belägenhet  att  behöfva  försvara  sig  mot  tre,  fyra  fiender  på  en 
gång  och  måste  då  sannolikt  duka  under,  om  ej  hjelp  fås.  Men  ett  skepp 
kan  äfven  på  annat  sätt  gå  förloradt.  Eld  eller  vatten  kan  så  taga  öfver- 
hand,  att  det  måste  öfvergifvas,  hvarvid  besättningen  måste  rädda  sig  i  bå- 
tarna,   om  dessa  ej  redan  äro  förlorade,   hvilket  i   följd  af  deras  utsatta  läge 


Fig.   186.     Scen  från  slaget  vid  Navarino. 


lätt  kan  hända,  eller  ock  upptagas  af  andra  fartyg,  vän  eller  fiende.  Ett  åt 
elden  prisgifvet  skepp  slutar  med  en  knalleffekt:  det  flyger  i  luften,  så  snart 
elden  nått  krutdurken.  Innan  det  gått  så  långt,  kan  dock  skeppet  för  andra, 
som  skulle  vilja  rädda  dess  besättning,  blifva  förderfligt  genom  nedstörtandet  af 
brinnande  stänger  och  rår  och  derigenom,  att  de  upphettade  kanonerna  affyras 
af  sig  sjelfva  och  utkasta  sina  mördande  laddningar.  Ett  annat  skepp  kan  ha 
lidit  så  stor  skada  till  roder,  master  och  segel,  att  det  förlorat  förmågan  att 
styras  och  lätt  blir  ett  byte  för  fienden,  om  det  ej  af  vänner  släpas  ur  elden. 
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På  ett  illa  tilltygadt  skepp  har  naturligtvis  äfven  besättningen  lidit  mycket. 
Kanoner  ha  sprungit  och  fiendtliga  kulor  dödat  eller  sårat  större  delen  af  den. 
Skeppet  kan  ej  längre  försvaras,  men  äran  är  räddad,  och  för  att  ej  onödigt 
offra  det  återstående  manskapet,  får  och  bör  befälhafvaren  gifva  befallning 
att  stryka  flagg.  Från  detta  ögonblick  upphör  fienden  att  beskjuta  far- 
tyget, besätter  det  så  skyndsamt  som  möjligt  och  låter  sin  egen  flagga  svaja 
i  den  besegrades  ställe.  Dock  äro  fall,  då  ett  till  undergång  prisgifvet 
skepp  med  man  och  allt  sprungit  i  luften  eller  sjunkit  utan  att  stryka  flagg, 
kända  i  krigshistorien  och  förekommo  ännu  i  det  senaste  amerikanska  in- 
bördes kriget. 

Om  under  stridens  fortgång  den  ena  delen  genom  lidna  förluster  ser  sig 
ohjelpligt  ligga  under,  söker  han  med  hvad  som  kan  räddas  af  flottan  draga 
sig  ur  affären.  Han  beger  sig  på  flykten  och  förklarar  sig  dermed  besegrad. 
Har  det  lyckats  angriparen  att  så  hastigt  få  bugt  med  fiendens  främsta  lime, 
att  reserven  ej  i  tid  kan  hinna  fram  till  undsättning,  är  det  troligt,  att  denna 
ej  företager  något,  utan  sjelf  söker  rädda  sig  med  flykten. 

Den  flyende  förföljes,  så  vida  tillståndet  på  segrarens  egen  flotta  tillåter 
det,  ty  oskadad  kan  han  naturligtvis  ej  ha  gått  ur  striden.  Hans  fartyg  äro 
troligen  ej  mindre  illa  tilltygade  än  de  slagna,  ej  mindre  olika  den  bild  af 
aktningssbjudande  ordning,  de  nyss  framstälde. 

Många  drag  af  denna  bild  från  forna  tider  skola  naturligtvis  återfinnas 
äfven  i  nutidens  sjöstrider,  och  i  det  hela  är  ju  en  slagtning  alltid  den  andra 
lik,  men  i  följd  af  den  oerhörda  så  väl  anfalls-  som  motståndskraft,  vår  tid 
förmår  föra  i  striden,  måste  kommande  sjödrabbningar  dock  antaga  ett  för- 
ändradt  utseende.  Enligt  all  sannolikhet  bli  de  mera  blodiga,  olyckshändel- 
serna dervid  större  och  hemskare  samt  afgörandet  hastigare. 


Som  bekant,  voro  hjulångarna  de  första  nya  företeelserna  i  sjökrigsväsen- 
det, men  aflöstes  inom  kort  af  skruffartygen.  Hjulångare  så  väl  som  segel- 
skepp anses  nu  mera  olämpliga  som  stridsfartyg,  och  otillräckligheten  hos  dem 
är  påtaglig.  Den  ena  klassens  beroende  af  vinden  var  en  stor  brist,  så  snart 
det  fans  ångfartyg,  och  hjulångarens  hela  natur  egnar  sig  så  föga  for  krigs- 
ändamål, man  kunde  säga  är  så  okrigisk,  att  redan  från  början  förväntnin- 
garna om  honom  voro  ringa.  Visserligen  hade  Österrike  ännu  1866  i  slaget 
vid  Lissa  ett  par  hjulångare,  dock  utan  att  bygga  mycket  på  dem,  ty  de 
stäldes  i  andra  linien. 

Hvad  deremot  de  af  trä  eller  vanlig  jernplåt  bygda  skruffartygen  be- 
träffar, har  fackmännens  mening,  sedan  det  första  intrycket  af  de  pansrade 
sjövidundrens  uppträdande  hunnit  lägga  sig  och  mera  fördomsfria  åsigter  gjort 
sig  gällande,-  börjat  luta  till  deras  fördel.  Man  finner,  att  dylika  fartyg  rätt 
väl  låta  använda  sig  jemte  pansarfartygen,  om  också  ej  emot  dem,  och  för  öf- 
rigt  ega  flera  goda  egenskaper,  som  dessa  sakna.  .  Deras  ringa  egna  tyngd  och 
deraf  härrörande  stora  bärighet  göra,  att  de  kunna  förses  med  jemförelsevis. 
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starkare  maskiner  och  gröfre  eller  flera  kanoner.  Med  maskinens  styrka  växer 
fartygets  hastighet,  och  denna  förmåga  af  större  rörlighet,  som  skruffartygen, 
hvilka  tillika  äro  goda  seglare,  ega  i  jemförelse  med  de  tunga  pansarskeppen, 
är  dock  en  egenskap,  som  måste  vara  af  högt  värde.  ,  Skrufångaren  är  bäst 
passande  för  herraväldet  på  öppna  hafvet,  medan  pansarfartygen,  i  samma 
mån  de  äro  större  och  svårhandterligare,  måste  akta  sig  att  ej  aflägsna  sig 
för  långt  från  land.  Utgående  från  denna  åsigt,  söker  man  ständigt  förbättra 
den  förstnämda  klassen  fartyg  och  hos  dem  förena  stor  hastighet  med  för- 
mågan att  bära  grofva  kanoner. 


Fig.   187.     Lodrät  längdgenomskärning  af  en  skruffregatt. 

I  Portsmouth  är  under  utrustning  ett  dylikt  fartyg,  som  man  med  anled- 
ning af  sjahens  af  Persien  besök  till  dennes  ära  gifvit  namnet  Sjah.  Sjah 
är  4  039  ton,  har  en  maskin  om  1  000  hästkrafter  och  för  25  kanoner  af 
6!/2  till  18  tons  (155 — 430  centners)  vigt.  Man  hoppas,  att  det  skall  bli 
Englands  snabbaste  örlogsfartyg  och  i  hastighet  öfverträffa  den  lika  bygda 
Inconstant.  Denna  gjorde  vid  profresan  under  gynsamma  omständigheter 
nära  18,  i  medeltal  16,5  knop,  3, 12 — 2,85  svenska  mil  i  timmen.  SkrufFartyg 
skola  derför  under  krig  utgöra  de  bästa  kryssare  och  rekognosceringsfartyg 
och    vara   i    stånd    att  utföra  månget  uppdrag,  som  fordrar  skyndsamhet.     I 


Fig.   188.     Yågrät  längdgenomskärning  af  en  skruffregatt. 


fredstid    äro    de    af  största  vigt  för  aflägsna  expeditioner  till  handelns  skydd 
och  främjande. 

Pansarfartygen  finnas  emellertid  och  kunna  ej  straiflöst  lemnas  utan 
afseende.  En  nära  till  hands  liggande  slutsats  blir  då,  att  det  ej  finnes  skäl 
att  fortfarande  bygga  skruflinieskepp,  två-  eller  tredäckare,  då  dessa  gent 
emot  pansarskeppen  äro  kraftlösa,  kosta  mycket  penningar  och  likväl  ej  kunna 
uträtta  annat,  än  hvad  som  kan  åstadkommas  af  långt  smärre  fartyg.  Af  denna 
anledning  ha  mariner  af  andra  och  tredje  rangen  hellre  försett  sig  med  skruf- 
ångare    af   medelstorlek,    och    i    de    länder,    hvilkas  flottor  redan  egde  dylika 
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större  skepp,  har  man,  så  godt  sig  göra  lät,  omskapat  dem  till  pansarskepp 
genom  att  pålägga  så  mycket  jern,  som  de  rimligen  kunde  bära.  På  dessa 
hermafroditskepp  får  man  i  första  rummet  tänka,  när  man  bland  en  flottas 
numerär  ser  upptagna  så  och  så  många  lätta  pansarfartyg.  Ej  sällan  sträcker 
sig  ett  sådant  fartygs  pansarklädnad  endast  som  ett  bälte  utefter  vattenlinien. 

Efter  de  här  antydda  åsigterna  har  Tyskland  sammansatt  sin  flotta. 
Som  stam  egde  det  ett  antal  medelstora  propellerfartyg  af  trä,  till  hvilka  nu 
allt  jemt  komma  nya  pansarfartyg.  De  tyska  propellerångarna  äro  dels  öppna, 
dels  täckta  korvetter.  De  förra  äro  vanliga  korvetter  med  kanoner  på  ett 
öppet  batteri,  de  senare  ett  slags  lätta  fregatter,  hvilka  för-  och  akterut  på 
manöverdäcket  föra  två  så  kallade  pivotkanoner,  som  kring  en  tapp  på  ske- 
nor kunna  vridas  åt  alla  håll.  I  batteriet  föra  de  nu  16  till  18  refFlade  ka- 
noner af  olika  kalibrar.  Det  första  fartyget  af  denna  klass  var  Arkona,  som 
gick  af  stapeln  1858.  Hon  är  2  320  ton,  208,2  fot  lång,  44,i  fot  bred,  19,4 
fot  djupgående  och  har  en  maskin  af  386  nominela  hästkrafter.  Den  nyaste 
täckta  korvetten  deremot  är  Elisabeth,  som  sattes  i  sjön  1868.  Elisabeth 
är  2  640  ton,  af  samma  bredd  och  djupgående  som  Arkona,  men  237,4  fot 
lång,  med  en  400  hästars  maskin,  och  kan  anses  som  ett  mönster  för  farty- 
gen inom  sin  klass.  Korvetterna  Victoria  och  Augusta  ha  hittills  varit 
de  förnämsta  inom  sin  klass,  men  på  de  senast  bygda  och  under  bygnad  va- 
rande korvetterna  Ariadne,  Louise  och  Freya  har  kanonantalet  minskats, 
men  kalibern  äfvensom  maskinkraften  ökats,  så  att  Freya  endast  skall  föra 
5   refFlade   kanoner,   men  ha  400  nominela  (2  400  indikerade)  hästars  maskin. 

Bland  en  flottas  särskilda  beståndsdelar  äro  äfven  de  minsta,  kanon- 
båtarna, i  sin  nu  varande  beskaffenhet  ej  utan  väsentlig  betydelse  och  kunna, 
om  de  finnas  i  tillräckligt  antal,  uträtta  mycket  för  en  fiendes  afhållande  från 
kusten.  Nutidens  kanonbåtar  äro  propellerfartyg,  ega  alltså  hög  grad  af  rör- 
lighet och  manöverfärdighet  samt  kunna  lätt  skickas  till  den  punkt,  der  de 
för  ögonblicket  bäst  behöfvas.  Förda  af  en  skicklig  och  djerf  hand,  kunna 
de  bli  farliga  motståndare  till  och  med  för  fiender,  som  i  storlek  och  kanon- 
antal äro  vida  öfverlägsna,  då  de  redan  i  sin  litenhet  och  hastighet  ha  ett 
slags  skydd,  på  samma  gång  den  större  fienden  erbjuder  en  god  skottafla  för 
deras  kraftiga,  om  ock  fåtaliga  artilleri. 

Den  tyska  marinen  har  tre  klasser  kanonbåtar:  Albatross,  l:a  och  2:a 
klassen.  Albatross,  äfvensom  systerskeppet  Nautilus,  är  177,7  fot  lång,  28,3 
fot  bred,  11,8  fot  djupgående,  för  fyra  4-tums  (12  c.m:s)  refFlade  kanoner  och 
har    vid    profturerna    gjort    14  till  12  knop,  2,42 — 2,08  svenska  mil  i  timmen, 

l:a  klassens  kanonbåtar  föra  tre,  2:a  klassens  två  refFlade  24-pundare. 
De  förra  ha  80,  de  senare  60  hästars  maskin. 

Svenska  flottan  har  för  närvarande  under  bygnad  två  kanonbåtar,  hvilkas 
klass  blifvit  benämd  efter  den  första  af  dem,  Blenda.  Blenda  är  opansrad, 
af  jern,  172  fot  lång,  26, 16  fot  bred,  9,5  fot  djupgående,  skonerttacklad  och 
försedd  med  två  hög-  och  lågtrycksmaskiner,  om  tillsammans  150  nominela 
(500  indikerade)   hästkrafter,   drifvande  hvar  sin  propeller  och  beräknade  att 
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gifva  henne  12  knops  fart.     Bestyckningen  utgöres  af  en  9,24  dec.-tums  refflad 
bakladdningskanon  förut  och  en  4,i  tums  refflad   framladdningskanon  akterut. 


Fig.   189.     Längdgenoms^ 

9,24-tumskanonen,    vägande    516    centner,    skjuter    508    skålpunds    projektiler 
med  en  hastighet  af  1  313  fot  i  sekunden. 
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Två  saker  ha,  som  bekant,  vållat  sjökrigsväsendets  fullkomliga  ombildning,, 
nämligen    införandet   af  ångkraften   och    artilleriets  derpå  följande  utveckling. 


af  ett  krigsskepp  af  trä. 

Anfallsvapnens  förbättring  måste  nödvändigt  framkalla  nya  försvarsmedel,  och 
sålunda  såg    sig  den  närvarande  generationen    nästan  på   en  gång  försatt  till 
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pansarskeppens  jernålder.  Gå  vi  tillbaka  till  början  af  denna  nyaste  re- 
volution, måste  vi  som  sådan  anse  den  franske  generalen  Paixhans'  upp- 
finning. Denne  uppfann  nämligen  bomb  kanon  en,  en  artilleripjes,  hvarur 
inan  i  horisontal  riktning  kan  skjuta  sprängkulor  af  7 — 9  tums  diameter. 

Hittills  förstod  man  sig  endast  på  att  i  båge  kasta  sådana  projektiler 
ur  mörsare,  och  i  denna  form  hade  saken  föga  att  betyda  vid  en  sjöstrid,  ty 
man  kan  lätt  inse,  huru  ringa  utsigt  det  är  att  från  ett  skepp,  som  sjelft  är 
ett  vacklande  underlag,  med  bågskott  träffa  ett  annat.  Vid  horisontal  skjut- 
ning deremot  blir  förhållandet  helt  annorlunda.  Härvid  är  ett  skepp  ett  före- 
mål, som  i  regeln  blir  träffadt,  då  det  deremot  vid  kastning  i  regeln  icke 
träffas.  En  kreverande  bomb  är  om  bord  å  ett  fartyg  en  vida  farligare  gäst 
än  en  kanonkula.  Under  de  napoleonska  krigen  användes  i  sjöstriderna 
fullkulor  af  18 — 48  skålpund  med  krutladdningar  af  l/3  af  kulans  vigt. 
Många  sådana  kulor  gingo  in  genom  den  ena  skeppssidan  och  ut  genom  den 
andra,  och  den,  som  befann  sig  i  deras  väg,  var  visserligen  förlorad,  men  sjelfva 
fartyget  kunde  utan  egentligt  men  uthärda  många  sådana  skott.  Det  sega 
träet  vek  undan,  men  slöt  sig  strax  åter  samman,  så  att  det  ofta  alldeles 
icke  kunde  synas,  att  en  så  stor  kula  gått  igenom.  Större  fara  medförde 
naturligtvis  de  skott,  som  träffade  i  eller  strax  under  vattenlinien,  äfvensom  de 
glödgade  kulor,  som  stundom  begagnades,  i  synnerhet  om  de  blefvo  sittande  i 
skeppssidan  eller  stannade  inombords.  För  begge  dessa  slags  faror  fans  dock 
bot,  dels  genom  eldsläckningsmanskapets  ansträngningar,  dels  genom  timmer- 
männen, som  tillstoppade  läckan.  Vida  värre  blef  det  med  införandet  af 
bombkanonerna,  mot  hvilkas  projektiler  sjelfva  de  glödgade  kulorna  voro  lek- 
verk. Ty  dessa  ihåliga  kulor  borra  ej  endast  hål,  utan  slita  ut  hela  stycken 
ur  sidan  samt  utbreda  vid  sitt  sönderspringande  död  och  förstörelse  åt  alla 
håll  och  kunna  äfven  sätta  fartyget  i  brand.  När  man  derför  efter  1822 
började  införa  dessa  hemska  förstörelseverktyg  om  bord  på  träfartyg,  måste 
man  strax  få  klart  för  sig,  att  om  två  så  bestyckade  skepp  möttes  som 
fiender  inom  skotthåll,  skulle  striden  inom  tio  minuter  sluta  med  båda  mot- 
ståndarnas fullkomliga  tillintetgörelse. 

Ett  bevis  härpå  lemnade  sedermera  den  turkiska  flottans  fullkomliga  för- 
störing af  ryssarna  vid  Sinope.  Det  var  ett  verk  af  Paixhans,  med  hvars 
bombkanoner  den  ryska  flottan  var  försedd,  medan  deremot  turkarna  endast  hade 
vanliga  kanoner  att  sätta  häremot.  A  andra  sidan  misslyckades  under  krim- 
kriget de  allierade  flottornas  angrepp  mot  Sebåstopol  helt  och  hållet,  ty  så 
snart  ett  skepp  kommit  tillräckligt  nära  fästena,  att  ett  par  bomber  kunde 
skickas  det  till  välkomsthelsning,  måste  det  förlora  all  håg  att  fortsätta  en 
så  ojemn  strid.  Häremot  måste  nu  hastigt  skaffas  bot.  Då  träskeppen  visat 
sig  alldeles  vanmäktiga  mot  landbatterierna,  började  de  allierade  bygga  skott- 
fria  flytande  batterier  af  jern,  och  det  var  således  krimkriget,  som  kallade 
de  första  pansarfartygen  till  lif.  De  engelska  batterierna  hunno  aldrig  krigs- 
skådeplatsen, och  de  franska  voro  så  föga  sjödugliga,  att  de  med  svårighet 
kunde    bogseras    till  Krim.     Det  lyckades   dem  emellertid  att  den  18  oktober 
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förvandla;  fästet  Kinburn  till  en  grushög.  De  kulor  och  bomber,  som  ryssarna 
afsköto  mot  dessa  fartyg,  studsade  utan  verkan  tillbaka  från  deras  sidor,  och 
endast  de,  som  af  en  händelse  kommo  in  genom  någon  kanonport,  lyckades 
göra  skada.  De  ryska  officerarna  förklarade  enstämmigt  detta  slags  fartyg 
för  osårbara  och  som  början  till  en  betydlig  omhvälfning  i  sjökrigsväsendet, 
så  framt  man  skulle  lyckas  gifva  dem  sådana  egenskaper,  att  de  i  hvad  vä- 
der som  helst  kunde  handteras  på  sjön.  Kejsar  Napoleon  gaf  först  denna  del 
af  uppgiften  dess  lösning.  Han  lät  nämligen  1858  med  en  kostnad  af  3l/2 
millioner  kronor  bygga  den  första  pansrade  skruffregatt,  La  gloire,  efter 
ritning  af  den  ryktbare  skeppskonstruktören  Dupuis  de  Löme. 

Engelsmännen  till  förtret,  hvilka  spått,  att  hon  vid  sin  första  färd  i  hårdt 
väder  skulle  gå  öfver  ända,  uthärdade  hon  en  storm  i  Medelhafvet  lika  bra 
som  hvarje  annat  godt  skepp,  så  att,  åtminstone  hvad  detta  farvatten  be- 
träffade, frågan  kunde  anses  löst.  Denna  händelse  var  ett  hårdt  slag  för  Eng- 
land, ty  hon  betydde  ingenting  mindre,  än  att  dess  dyrbara  flotta,  som  skulle 
försäkra  det  om  herraväldet  på  hafven,  nu  mera  vore  en  »öfvervunnen  stånd- 
punkt», och  att  det  på  nytt  måste  lägga  ned  oerhörda  summor  på  sin  sjö- 
makt, om  det  ej  ville  bli  efter. 

Gloire  är  272  fot  lång,  57,3  fot  bred  och  bestyckad  med  36  5,39  tums 
{16  c.m:s)  refFlade  kanoner  i  batteriet.  Hela  öfvervattenskroppen  är  försedd 
med  pansar  af  4 — 3,7  tums  (12 — 11  c.m:s)  tjocklek.  Maskinen  är  800  häst- 
krafter och  hastigheten  11  knop.  Sedan  en  teknisk  kommission  fördelaktigt 
bedömt  det  nya  systemet,  gafs  befallning  om  byggandet  af  ej  mindre  än  tret- 
ton nya  fregatter,  af  hvilka  dock  två  äro  af  jern,  men  de  öfriga  i  likhet  med 
Gloire  af  trä  och  trogna  kopior  af  denna,  om  man  undantar  några  fots  större 
längd  och  en  ökad    maskinkraft  af  100  nominela  hästkrafter. 

För  England  återstod  nu  intet  annat  än  att  följa  eller,  om  möjligt,  gå  om 
Frankrike  på  den  nya  stråten.  Dess  första  pansarskepp  var  The  warrior, 
som  gick  af  stapeln  1861,  ett  stort,  vackert  fartyg,  som  länge  gälde  för  ett 
mönster  och  naturligtvis  ansågs  osårbart.  Pansarets  tjocklek  är  högst  3,87 
tum  enkel  plåt,  fäst  på  15,4  tum  tjock  träbackning,  längden  380,  bredden 
58,4,  djupgåendet  26,9  fot,  bestyckningen  32  kanoner,  dels  100-pundiga  arm- 
strongs-, dels  slätloppskanoner.  Ångmaskinen,  af  1250  nominela  hästkrafter, 
har  under  gynsamma  omständigheter  uppdrifvit  farten  till  omkring  13  knop. 
Kostnaden  uppgifves  till  6Y2  millioner  kronor.  Efter  Warrior  följde  en  flotta 
-af  pansarskepp  af  olika  typer. 

Hade  utvecklingen  i  den  nya  riktningen  i  Europa  hittills  endast  gått 
framåt  i  fredligt  lugn,  kom  nu  från  Amerika  en  väckelse  af  så  uppskakande 
verkan,  att  pansarfrågan  äfven  i  Gamla  verlden  blef  dagens  mest  brännande. 
Sydstaterna  hade  utgått  ur  det  nordamerikanska  statsförbundet  och  börjat  in- 
bördes kriget  med  eröfrandet  af  Fort  Sumter  den  13  april  1861.  Båda  si- 
dorna vidtogo  de  utomordentligaste  rustningar,  och  då  största  delen  af  unio- 
nens sjöstridskrafter  stannat  i  secessionisternas  händer,  hade  nordstaterna  stora 
skäl    att   uppbjuda    alla  krafter    för    att  fylla    denna    brist.      Det    gälde    att 
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nästan  skapa  en  ny  flotta.  Öfver  500  krigsfartyg  med  inemot  5  000  kanoner 
bygdes  under  detta  krig,  bland  dem  ej  mindre  än  180  stora  krigsskepp  och 
ungefär    40  sjödugliga  jernångare.     De  första  utgjordes  emellertid  af  en  sam- 


ling pansrade  kanonbåtar  och  flytande  batterier,  då  dessa  voro  högst  nöd- 
vändiga for  herraväldet  på  Mississippi.  Denna  jernflotta  var  så  att  säga  den 
brodd,  ur  hvilken  en  hittills  aldrig  skådad  egendomlig  växt,  monitorn,  torn- 
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fartyget,  skulle  uppspira.  Den  uppfinningsrike  John  Ericsson  hade  för- 
bundit sig  att  åt  den  amerikanska  regeringen  bygga  ett  oöfvervinneligt  fly- 
tande batteri  enligt  följande  grunder.  Fartyget  skulle  bestå  af  tre  delar.  Den 
understa,  helt  och  hållet  under  vattnet  belägna  utgör  ett  vanligt  plattbottnadt 
fartygsskrof  med  upprättstående  stäfvar  och  i  130  graders  vinkel  utåt  lutande 
sidor.  Denna  botten  uppbär  en  påbygnad  af  jern  med  lodräta  sidor  och 
skottfritt  däck,  hvilket  så  väl  på  längden  som  bredden  skjuter  ut  öfver  un- 
dervattensdelen.  Genom  denna  påbygnad  och  sidornas  lutning  är  det  lätt 
bygda  skrofvet,  som  innehåller  maskinen,  verksamt  skyddadt  för  fiendtliga 
skott,  ty  dessa  kunna  träffa  först  sedan  de  gått  mer  än  25  fot  genom  vatt- 
net, och  äfven  då  endast  under  en  spetsig  vinkel  af  högst  10  grader,  i  följd 
hvaraf  de  måste  återstudsa.  Ofverskeppet  afspetsas  mot  båda  ändarna  i  80 
graders  vinkel  och  bildar  ofantligt  starka  jernkilar.  Dess  längd  från  spets  till 
spets  är  183,6  fot,  medan  sjelfva  skrofvets  endast  är  131,4  fot,  hvarigenom 
den  vid  ändarna  utskjutande  26  fot  långa  öfverdelen  akterut  skyddar  rodret 
och  propellern  och  förut  de  under  honom  hängande  ankarna.  Det  pansrade 
ofverskeppet  har  en  höjd  midskepps  af  5  fot,  men  ligger  med  sin  öfverkant 
endast  1,5  fot  öfver  vattenytan.  På  denna,  som  det  synes,  märkvärdigt  låga 
grund  höjer  sig  kanontornet,  9,3  fot  högt  och  21  fot  i  inre  diameter.  Det 
är  vridbart  på  en  midtaxel  af  jern.  Vridningen  sker  med  tillhjelp  af  ma- 
skinen. Bestyckningen  utgöres  af  två  kanoner  af  gröfsta  kaliber,  uppstälda  i 
jernlavetter. 

Det  första  enligt  dessa  grunder  bygda  pansarfartyget  Monitor  skulle 
snart  bli  i  tillfälle  att  aflägga  prof  på  sin  duglighet.  Medan  unionsregeringen 
gjorde  de  utomordentligaste  ansträngningar  på  Mississippi  för  att  intaga  New- 
Orleans,  rebellernas  förnämsta  stödjepunkt,  blokerade  nordstatsfartyg  Charle- 
ston  och  söderns  öfriga  hamnar.  För  att  skydda  Fort  Monroe  befunno  sig 
två  fregatter,  tre  ångare  och  en  flottilj  smärre  fartyg  på  Hampton  roads  i 
granskapet  af  denna  fästning. 

Plötsligt  dånar  alarmskottet  från  vaktskeppet,  och  från  Cumberlands 
däck  upptäcker  man  en  anry ekande  sydstatsflottilj,  i  hvars  midt  ses  ett  säll- 
samt fartyg  med  sluttande  tak  och  lång  vädur  af  stål.  Cumberland  skju- 
ter, men  den  mörka  jernmassan  rör  sig  ej.  Alla, kulor  studsa  tillbaka  från 
henne;  då  dånar  ett  skott,  och  sex  man  sopas  bort  från  däcket  på  Cumber- 
land. Nu  styr  Merrimac,  så  heter  vädursskeppet,  mot  den,  som  det  tyckes, 
öfverlägsna  fregatten  och  ger  henne  en  fruktansvärd  stöt.  Härpå  drar  sig 
jernvidundret  långsamt  tillbaka,  går  åter  framåt  och  stöter  till  på  nytt.  För 
hvar  gång  får  Cumberland  ett  hål,  stort  som  ett  fat.  Merrimac  fortfar  att 
skjuta.  Dessa  stötars  verkan  på  det  arma  träfartyget  är  förfärlig.  Unions- 
fregatten går  till  bottnen.  Nu  styr  Merrimac  mot  Congress  och  tvingar  henne 
att  stryka  flagg.  Afven  fregatten  Minnesota  erhåller  dödsstöten.  Nu  först, 
efter  ett  sådant  blodsarbete,  drar  sig  jernskeppet  tillbaka. 

Ett  lika  öde  hotar  återstoden  af  flottan  följande  dag.  Då  kommer  under 
natten  räddaren    från  undergång.     Afven  till  unionisterna  har  från  New- York 
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unländt  ett  egendomligt  skepp.  Det  ser  ut  som  en  jernflotte  och  har  form  af 
en  ofantlig  bredskyggig  hatt.  På  dess  däck  synes  ingenting  annat  än  ett  torn 
med  endast  två  kanoner.  Det  är  Monitor,  John  Ericssons  nya  uppfinning, 
som  nu  kommer  för  att  upptaga  striden  med  vidundret.  Vid  skenet  af  lå- 
gorna från  den  brinnande  Congress  går  han  till  ankars.  Att  börja  med  märker 
vidundret  ej  sin  nye  motståndare,  och  det  lyckas  den  oansenliga  flotten  att 
komma  i  ryggen  på  det,  då  det  dagen  derpå  beger  sig  af  för  att  ge  det 
strandade  Minnesota  dödshugget.  Merrimac  märker  ännu  ingenting,  förr  än 
ett  skott  af  nära  två  centners  vigt  skakar  hans  bygnad  ända  ned  till  kölen. 
Beslutsamt  vända  de  båda  odjuren  sig  emot  hvarandra,  men  de  synas  länge 
båda  osårbara.  Merrimac  vill  ännu  en  gång  rusa  emot  Minnesota,  men  Mo- 
nitor spärrar  honom  vägen.  Den  senare  erhåller  väl  flera  hårda  stötar  af 
motståndaren,  men  de  glida  utan  att  göra  någon  skada  af  mot  hans  släta 
sidor,  tills  slutligen  Merrimac,  som  förgäfves  sökt  äntra  sin  fiende,  får  en 
svår  skada  under  vattnet  —  och  flyr. 

Ericssons  flytande  batteri,  i  sjelfva  verket  en  monitor  (varnare)  för  alla 
träskepp,  hade  vunnit  en  afgörande  seger:  Fort  Monroe  och  unionens  åter- 
stående flotta  voro  räddade.  Tvekampen  mellan  dessa  jättesköldpaddor  af  jern 
hade  dock  varat  fulla  fem  timmar. 

Ännu  mera  olycksbringande  för  secessionisterna  än  detta  alldeles  nya 
slags  duell  mellan  två  pansarfartyg,  hvilken  försatte  verlden  i  häpnad,  var 
New-Orleans'  några  veckor  derefter  inträffade  fall,  hvarvid  den  nya  principen 
af  pansar  och  »ramning»  redan  var  talrikare  representerad.  Långfredagen 
började  den  fruktansvärda  beskjutningen,  som  räckte  i  flera  dagar,  medan  ett 
anfall  af  landstigningstrupper  under  Butler  samtidigt  förbereddes.  För  att  i 
någon  mån  minska  verkningen  af  den  fiendtliga  jernhagelskuren  hade  unio- 
nisterna  fäst  stora  trädgrenar  vid  masterna  och  i  tacklingen  samt  medelst 
tåg,  kettingar  och  sandsäckar  sökt  bereda  sig  skyddsvärn.  Skeppen  gåfvo  i 
följd  häraf  en  högst  egendomlig  anblick. 

Två  kanonbåtar  hade  erhållit  det  vigtiga  uppdraget  att  under  natten 
spränga  den  ketting,  som  hindrade  flottan  att  inlöpa.  Vågspelet  upptäckes, 
och  fästets  kanoner  riktas  genast  på  de  oförvägna.  Lyckan  står  dock  de 
djerfva  bi:  försöket  lyckas,  och  vägen  är  fri.  Nu,  natten  till  den  26  april' 
1862,  kan  flottan  rycka  fram  och  öfvertaga  den  förnämsta  delen  af  arbetet. 

När  kommodoren  gaf  order  om  ankarnas  lättande,  öppnade  strax  en  mängd 
mörsarfartyg  och  på  samma  gång  fästets  kanoner  en  mördande  eld,  och  vid  ske- 
net från  de  lysande  bomberna,  hvilka  öfver  allt  korsa  himlahvalfvet  och  liksom 
öfverdraga  det  med  ett  eldnät  samt  vid  sitt  nedfallande  anställa  en  hemsk 
förödelse,  ångar  flaggskeppet  fram  genom  mörkret.  Luften  skakas  af  skeppens 
fulla  lag  liksom  vid  en  jordbäfning.  Brännare  på  brännare  genomskära  vatt- 
net och  hota  flottan  med  förderf.  Ofta  dåna  från  båda  sidorna  på  en  gång 
hundratals  eldgap.  Inom  kort  står  hela  firmamentet  i  lågor.  Emellertid  slun- 
gar Louisiana  sina  massiva  kulor  mot  angriparna,  och  strax  derefter  rusar 
vädursskeppet  Manassas  mot  flaggskeppet,  skjutande  en  brännarflotte  framför 
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sig.  Deremellan  uppstiga  lågorna  från  det  illa  tilltygade  Fort  Jackson;  elds- 
vådan släckes  snart,  ty  försvararna  tröttna  lika  litet  som  de  anfallande. 

Under  tiden  har  Varuna  råkat  i  svårt  trångmål  nära  Fort  Philipp,  der 
hon  kommit  in  bland  en  flottilj  af  fiendtliga  ångare,  inrättade  för  ramning. 
Anfallet  är  kraftigt,  försvaret  lika  så,  men  kulorna  studsa  tillbaka  mot  far- 
tygens pansar,  och  inom  kort  står  skeppets  tackling  i  ljus  låga.  Varuna -går 
till  bottnen  med  svajande  flagga,  offrad  af  sin  egen  tappra  besättning,  som  an- 
strängt alla  krafter  till  hennes  räddning,  dock  först  sedan  hon  tillintetgjort 
sex  fiendtliga  fartyg. 

Jemte  ett  fåtal  af  den  mellersta  divisionens  fartyg  lyckades  kommodor 
Farragut  tränga  sig  igenom  de  fiendtliga  batteriernas  mördande  eld,  men 
gick  med  knapp  nöd  fri  för  ett  grund  och  lågorna  från  en  om  bord  ut- 
bruten eldsvåda,  uppkommen  i  följd  af  det  farliga  granskapet  af  en  ofantlig 
brännare. 

Dagen  grydde,  striden  gick  till  ända.  På  mindre  än  half  annan  timme 
hade  unionsskeppen  passerat  fästet  och  förstört  elfva  fiendtliga  fartyg.  Den 
27  april  visade  Farragut  sig  utanför  New-Orleans,  och  den  28  gåfvo  sig  de 
sönderskjutna  fästena  åt  general  Butler. 

Märkvärdigt  nog,  var  det  fartyg,  på  hvilket  kommodor  Farragut  med 
amerikansk  oförvägenhet  genombrutit  passagen  mellan  strandfästena,  ett  van- 
ligt träfartyg,  och  secessionisterna  med  sina  jernfartyg  hade  ej  kunnat  hindra 
sitt  förnämsta  bålverks  fall.  A  andra  sidan  lyckades  det  deremot  ej  nord- 
staterna, hvilka  emellertid  bättre  försett  sig  med  monitorer  och  pansarfartyg, 
att  följande  år  uträtta  något  af  vigt  med  dessa  nya  krigsmedel,  oaktadt  mot- 
ståndarnas sak  dock  redan  var  temligen  förlorad.  Det  gälde  att  återtaga 
Charleston,  den  härd,  hvarifrån  kriget  utgått.  Denna  gång  skulle  jernskeppen 
alltså  försöka  sig  mot  väl  bestyckade  fästningsverk.  Den  7  april  beskötos 
fästena  Moultrie  och  Sumter  och  de  mellan  dem  liggande  batterierna  af  8 
pansarfartyg  och  monitorer,  på  samma  gång  en  landstyrka  ryckte  fram  längs 
stranden.  Ett  formligt  regn  af  bomber  och  massiva  kulor  af  svåraste  kaliber 
öfverhöljde  pansarfartygen,  och  de  härvid  uppkastade  vågorna  slogo  öfver  däcken, 
men  monitorerna  trängde  fram,  tills  de  slutligen  hejdades  af  ett  ofantligt  nät 
af  utspända  tåg,  mellan  hvilka  minor  voro  utlagda.  De  främsta  skeppen  fast- 
nade häri  med  sina  propellrar.  Man  måste  vända  om.  Men  äfven  det  andra 
inloppet  vid  Fort  Sumter  var  spärradt  med  pålrader,  som  stodo  10  fot  upp 
öfver  vattnet.  Emellan  dessa  voro  helvetesmaskiner  utlagda,  och  bakom  dem 
befunno  sig  rebellernas  pansarfartyg.  Under  sådana  förhållanden  återstod  en- 
dast beskjutning,  men  man  lyckades  ej  bringa  de  fiendtliga  batterierna  till 
tystnad.  Det  djerfva,  men  oförsigtiga  anfallet  hade  misslyckats,  och  flottan 
måste  draga  sig  tillbaka  med  stor  förlust,  sedan  flera  fartyg,  deribland  det 
mycket  omtalade  Keokuk,  blifvit  satta  ur  stridbart  skick. 

Flottan  förnyade  försöket,  sedan  monitorerna  erhållit  ett  dubbelt  pansar 
af  trä  och  jern,  dock  utan  bättre  framgång.  Den  10  juli  gjorde  pansarflottan 
i  förening  med  landstigningstrupper  ett  anfall  på  Morris-island,   tog  alla  bat- 
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terierna,  men  blef  tillbakaslagen  vid  Fort  Wagner.  Vid  denna  stormning  hade 
sjunde  connecticutregementet  redan  inträngt  inom  Fort  Wagners  bröstvärn,  men 
det  väntade  understödet  uteblef,  de  tappra  måste  draga  sig  tillbaka,  och  ge- 
nom reservens  obeslutsamhet  förvandlades  segern  i  nederlag.  Oaktadt  alla 
vidare  ansträngningar  till  sjös  och  betydliga  belägringsarbeten  till  lands,  vans 
ingen  nämnvärd  framgång,  och  Charleston  förblef  till  krigets  slut  i  secessioni- 
sternas  händer. 

Om  således  dessa  och  en  mängd  andra  dylika  sjöstrider  under  det  ame- 
rikanska kriget,  hvilkas  skådeplats  alltid  var  förlagd  till  floder  och  hamnar, 
voro  föga  egnade  att  afgöra  pansarfartygens  värde,  får  man  likväl  ej  glömma, 
att  alla  dessa  krigsverktyg  endast  voro  i  hast  tillkomna  skapelser  för  att 
nödtorftligen  fylla  behofvet,.  och  att  amerikanerna  ej  kunde  uppvisa  någonting, 
som  ens  på  långt  när  kunde  jemforas  med  sådana  mönsterfartyg  som  Gloire 
och  Warrior  jemte  deras  yngre  syskon.  Ja,  det  odödligvordna  paret  Monitor 
och  Merrimac  voro  just  de  ofullkomligaste  individerna  af  sitt  slägte.  Den 
senare  var  en  gammal  redan  sjunken  träfregatt,  som  man,  så  godt  sig  göra 
lät,  hade  beklädt  med  jernplåtar.  Likväl  skulle  hennes  motståndare  sannolikt 
ej  kunnat  skada  henne,  om  hon  ej  låtit  honom  komma  sig  in  på  lifvet.  Om 
hon  blifvit  satt  ur  stridbart  skick  genom  ett  på  så  nära  håll  aflossadt 
skott  eller  genom  ramning,  synes  ej  utredt.  Monitor  fick,  som  bekant,  med 
egen  undergång  plikta  för  sin  ofullkomlighet;  han  var  nämligen  sjöoduglig, 
sprang  läck  under  en  storm  och  sjönk.  För  närvarande  (1874)  eger  den 
amerikanska  flottan  48  pansarfartyg,  utgörande  en  profkarta  af  olika  stor- 
lekar, styrka  och  kanontal. 

På  det  hela  ha  dock  pansarfartygen  under  det  amerikanska  kriget  ut- 
rättat ganska  mycket,  det  vill  säga  verksamt  befordrat  ömsesidig  ödeläggelse 
och  förstöring  och  derigenom  kanske  påskyndat  krigets  slut.  Noga  taget,  fick 
man  dock  här  ej  lära  annat,  än  livad  man  redan  hade  sig  bekant  från  krim- 
kriget, nämligen  att  pansrade  fartyg  äro  osårbara  af  sådana  projektiler,  som 
dittills  varit  brukliga.  Bomber  och  ihåliga  kulor  visa  sig  mest  vanmäktiga 
mot  jernpansaret;  de  smulas  sönder,  och  det  vanligen  så  fort,  att  laddningen 
ej  hinner  antändas.  Lika  litet  genomträngande  visade  sig  fullkulorna  och  till 
och  med  de  nyare  refflade  kanonernas  tunga  långkulor.  Pansarfartyget  betalar 
strax  en  dylik  oskadlig  stöt  med  en  lång  blixtlik  eldstråle,  hvilket  fysiker  ej 
underlåta  att  framdraga  som  ett  slående  exempel  på  den  mekaniska  kraftens 
ögonblickliga  omsättning  i  värme. 

I  Gamla  verlden  har  pansarfrågan  blifvit  grundligast  behandlad  i  Eng- 
land. Ehuru  skeppen  af  warriorklassen  en  tid  ansågos  som  de  yppersta 
och  gälde  för  osårbara,  måste  dock  engelsmännen  sjelfva  börjat  tvifla  på 
denna  trosartikel.  Ofver  hufvud  taget  visade  de  motvilja  för  detta  från 
Frankrike  utgångna  nya  vapen,  och  medan  de  nödtvunget  efterhärmade  det, 
sökte  de  utfinna  medel  att  göra  det  oskadligt.  Snart  lyckades  de  ock  visa,  att 
deras  egna  skepp  alldeles  icke  vore  fullkomligt  osårbara.  Och  hvad  är  natur- 
ligare!    Hvarje  motstånd  måste  ju  besegras,  om  det  möter  en  tillräckligt  stark 
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anfallande  kraft.  Tillämpadt  på  i  fråga  varande  fall,  vill  det  säga:  för  att 
genomskjuta  ett  pansar  af  gifven  tjocklek  fordras  en  kanon  af  motsvarande 
svår  kaliber.  Nu  fingo  således  kanonförbättrarna  arbete,  och  på  sådana  är 
i  England  ingen  brist:  Armstrong,  Whitworth,  Blakeley,  Vavasseur 
m.  fl.  Redan  1862  hade  den  förstnämde  fått  färdig  en  refflad  jättekanon,  som 
var  bestämd  att  slunga  320  skålpunds  af  långa  projektiler.  Ännu  innan  han 
blifvit  upprefflad,  försökte  man  honom  med  en  166  skålpunds  rundkula  med 
53  skålpunds  krutladdning,  och  skottet  gick  igenom  warriortaflan,  det  är  en 
skottafla,  sammansatt,  på  samma  sätt  som  Warriors  skeppssida,  af  3,87  dec- 
tums  jern  med  träbackning.  Med  43  skålpunds  laddning  genomträngde  ej  blott 
en  dylik  kula  tailan,  utan  söndersplittrade  äfven  jernklädseln,  så  att  hon  med 
mindre  laddning  åstadkom  större  verkan.  Redan  vid  föregående  försök  hade 
man  kommit  till  den  erfarenhet,  att  på  korta  afstånd  skotten  ur  vanliga 
slätborrade  68-pundiga  kanoner  göra  större  verkan  än  Armstrongs  lånsgkju- 
tande  refflade  hundrapundare.  De  förra  fordra  större  krutladdning,  hvar- 
igenom  kulorna  i  början  af  sin  bana  erhålla  större  hastighet  och  följaktligen 
större  förstörande  kraft,  ty  kraft  och  hastighet  äro  här  det  samma. 

Sedan  dess  har  den  ömsesidiga  stegringen  af  pansarets  tjocklek  och  de 
till  dess  förstörande  afsedda  projektilernas  vigt  fortgått  i  England,  naturligt- 
vis på  försöksväg.  Skeppskonstruktörerna  sade  eller  tänkte :  kunnen  I  genom- 
skjuta 3,*87  tums  jern,  måste  vi  taga  ännu  tjockare,  och  kanonfabrikanterna 
svarade :  godt,  då  göra  vi  gröfre  kanoner.  I  denna  strid  synes  pansaret  ha 
öfvervigten,  ty  dess  motstånd  växer  med  tilltagande  tjocklek  ungefärligen  i 
qvadratiskt  förhållande  intill  6  decimaltum.  Om  t.  ex.  för  att  genombryta  en 
plåt  af  23  liniers  tjocklek  fordras  en  40  skålpunds  spetsprojektil,  skulle  det 
behöfvas  en  160  skålpunds  projektil  för  att  genomskjuta  en  46  linier  tjock 
plåt.  När  plåtens  tjocklek  öfverstiger  6  dec.-tum,  växer  motståndet  endast  i 
enkelt  förhållande  dertill.  I  praktiken  kommer  dock  alltid  artilleriet  att  be- 
hålla öfvervigten,  så  länge  frågan  ej  är  att  förse  fästningsverk  med  jernväggar, 
utan  att  bygga  flytbara  och  manöverdugliga  skepp.  Det  tjockaste  skeppspansar 
är  för  närvarande  12 — 14  engelska  tum  (1,03 — 1,2  svenska  fot);  dock  ha  försök 
med  kanoner  af  35  tons  (836  sv.  centners)  vigt  visat,  att  detta  pansar  kan 
genomskjutas  på  3  700  fots  afstånd.  Dessa  kanoner,  kallade  Woolwich  in- 
fants  (woolwichbarn),  skjuta  projektiler  af  747  skålpunds  vigt  med  117 
skålpunds  krutladdning.  Ännu  gynsammare  verkan  lofvar  man  sig  af  den 
nyaste  kruppska  301/2-c-ni:s-kanonen,  hvars  inre  vidd  är  1,03  fot.  Han  väger 
86  105  skålpund,  är  22,6  fot  lång,  4,44  fot  tjock  öfver  kammaren  och  1,65  fot 
öfver  mynningen.  Till  denna  pjes  begagnas  stål-  eller  härdade  gjutjernspro- 
jektiler,  omgifna  af  en  tunn  blymantel,  2,56  fot  långa  och  vägande  med  spräng- 
laddning 696  skålpund.  Krutladdningen  är  141  skålpund,  begynnelsehastig- 
heten 1  425  fot.  Den  tillhörande  lavetten  väger  13,286,  kursören,  hvarpå  han 
står,  36  096  skålpund,  kanon,  lavett  och  kursör  tillsammans  således  135  487 
skålpund.     Ännu    äro    dylika  kanoner  ej   uppstälda  om  bord,  men  i  dei^  en- 
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gelska  flottan  förekomma  redan  kanoner  om  35  tons  vigt  och  i  den  tyska 
Krupps  28-c.m:s-kanoner. 

Afven  till  kulorna  har  förbättringen  sträckt  sig.  Man  sökte  först  och 
främst  åstadkomma  bättre  gjutjern  och  försåg  dem  med  en  stålspets,  hvars 
form  kan  vara  olika;  äfven  förfärdigar  man  dem  helt  och  hållet  af  stål. 
Och  slutligen  har  man  så  kallade  härdade  gjutjernsprojektiler,  det  vill 
s.äga,  de  gjutna  projektilerna  underkastas  en  hastig  afkylning  och  bli  derige- 
nom  ytterst  hårda.  Whitworth  i  England  har  tillverkat  sexkantiga  stålgra- 
nater, hvilka  gjutas  cylindriska  och  genom  hydraulisk  pressning  erhålla  sin 
form.  De  äro  platthöfdade  och  inträngde  i  en  panjsarplåt,  som  hade  en  lutning 
af  45  grader.  Försöken  anstäldes  dock  endast  med  9-pundare  mot  2,5  tums 
plåt  på  308  fots  afstånd.  Härdade  gjutjernsprojektiler  ha  ungefär  samma 
verkan  som  stålprojektiler,  men  äro  betydligt  billigare.  Antändningen  af 
sprängladdningen  sker  vid  begagnandet  af  dessa  projektiler  ej  medelst  tändrör 
eller  dylik  inrättning,  utan  åstadkommes  genom  det  oerhörda  trycket  vid  in- 
trängningen  i  pansaret. 

Det  kan  visserligen  tyckas,  som  hela  pansarfrågan  hade  att  arbeta  sig 
fram  mellan  stridiga  fordringar.  Dock  är  detta  ej  i  högre  grad  fallet  nu,  än 
hvad  det  förr  var  beträffande  konstruktionen  och  bestyckningen  af  den  tidens 
krigsskepp.  Snabbgående,  lätt  manövrerade,  väl  bestyckade,  skottsäkra  har 
man  alltid  velat  ha  dem,  och  det  var  naturligt,  att  man  i  vår  jernålder  skulle 
falla  på  den  tanken  att  äfven  i  denna  form  använda  jernet  i  skeppsbyggeriet 
och  derigenom  sätta  fartygen  i  stånd  att  efter  behag  välja  afståndet  från  ett 
fiendtligt  fartyg  eller  en  fästning.  Detta  kunde  endast  ernås  genom  pansring 
och  kanonförbättring.  Yill  man  vara  uppriktig,  måste  man  tillstå,  att  för- 
väntningarna blifvit  öfverträffade,  farhågorna  till  största  delen  vederlagda. 

Genom  skeppens  förseende  med  pansar  och  artilleriets  förbättring  fick 
vetenskapen  tillfälle  att  i  vida  högre  grad  än  tillförne  göra  skeppsbygnads- 
konsten  af  sig  beroende.  Med  ångans  användande  som  drifkraft  för  skrufven 
blef  det  möjligt  att  tillförsäkra  fartyget  en  gifven  hastighet,  och  den  största 
just  vid  det  tillfälle,  då  det  förr  hade  en  högst  ringa:  i  svag  motvind.  Det 
låg  nu  nära  till  hands  att  använda  denna  rörelsekraft  till  att  förvandla  hela 
fartyget  till  en  projektil,  som  genom  sin  väldiga  stöt  gjorde  fienden  oförmögen 
till  strid  och,  om  möjligt,  tillfogade  honom  en  svår  läcka.  Detta  kunde  en- 
dast ske  genom  användandet  af  sporren  eller  vädursbogen.  Konstruktionen 
af  dessa  fartyg  är  mycket  olika.  Somliga  äro  endast  med  pansarplåtar  klädda 
träfartyg,  medan  andra  äro  bygda  af  jernplåt,  utanpå  hvilken  ligger  ett  trä- 
underlag för.  pansaret.  Spanten  på  detta  slags  fartyg  bilda  ett  cellsystem, 
det  vill  säga,  bestå  af  hvarandra  korsande  vinkeljern,  liksom  diagonalspanten 
på  handelsfartygen.  Har  ett  skott  träffat  i  eller  nära  vattenlinien  utan  att 
genomtränga  den  inre  plåten,  fylles  endast  den  genomskjutna  cellen,  och  en- 
dast en  ringa  mängd  vatten  inkommer.  Många  ha  under  vattnet  en  dubbel 
träklädsel,  som  är  kopprad  för  att  förekomma  skeppsbottnens  orenande  med 
muslor    och    sjöväxter.      Dock   finnas    åtskilliga   kompositioner    att   bestryka 
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jernfartyg  med,  hvilka  visat  sig  fullt  ändamålsenliga  och  hvarigenom  det  ofvan 
nämda  dyra  sättet  kan  undvikas* 


ga 


Pansarfartygen    delas    i    två  hufvudklasser :    bredsid-  och   tornfartyg. 
De  förra  ha  intagit  de  forna  linieskeppens  och  stora  fregatternas  plats.    Deras 


TORNFARTYGEN. 


421 


kanoner  äro  till  större  delen  uppstälda  på  ett  täckt  batteri,  öfver  hvilket  det 
öfre  däcket  hvälfver  sig.  På  detta  finnas  vanligen  pivotkanoner  för-  och  ak- 
terut.  En  del  franska  skepp  äro  dock  bestyckade  som  vanliga  fregatter.  Efter 
regeln  är  pansaret  så  anbragt,  att  det  sträcker  sig  rundt  om  hela  fartyget 
från  batteridäcket  till  6 — 7  fot  under  vattenytan,  men  blott  midskepps  upp 
öfver  batteriet.  Bog  och  akter  lemnas  upptill  opansrade.  För  att  skydda 
kanonerna  och  deras  betjening  för  akter-  eller  förifrån  kommande  kulor  äro  de 
"  der  anbragta  tvärväggarna  pansarklädda  och  sträcka  sig  upp  till  öfre  däcket 
eller  deröfver.  Antalet  kanoner  af  svåraste  kaliber  öfverstiger  ej  tretio.  Stöt- 
vapnet  (sporren,  rammen,  väduren)  är  fäst  vid  förstäfven  och  fast  förbundet 
med  bogen,  men  af  olika  konstruktion.  Nedan  stående  figur  visar  en  på  fran- 
ska fartyg  bruklig  vädur  af  brons.  Då  vid  en  manöver  under  öfning  ett 
med  dylik  vädur  försedt  skepp  blef  sittande  så  fast  i  det  träffade  fartyget, 
att  detta  måste  sprängas,  har  man  gifvit  honom  tre  spetsar,  af  hvilka  den 
öfre  och  undre  ej  skjuta  så  långt  ut  som 
den  mellersta.  Ett  annat  slags  vädur  har 
en  i  lodrät  riktning  rund  kant;  förstäfven 
skjuter  nämligen  betydligt  ut  nedifrån,  sti- 
ger från  underkanten  af  pansaret  lodrätt 
upp  och  böjer  sig  sedan  inåt. 

Ett  tredje  slag  är  den  så  kallade  plog- 
jernsbogen,  der  pansaret  tillspetsar  bogens 
linier.  Stäfven  går  här  redan  från  däcket 
i  en  stark  svängning  utåt,  så  att  han  i 
vattenlinien  skjuter  långt  fram,  öfver  allt 
stödd  och  förstärkt  af  pansarplåtarna,  och 
böjer  sig  derefter  från  pansarets  underkant 
åter  inåt.  Ett  sådant  vädurshufvud  bör 
naturligtvis  ej  blott  öppna  det  fiendtliga 
fartygets  sida  under  vattnet  och  derigenom 
gifva  det  en  svår  läcka,  utan  äfven  kunna 

bringa  det  att  kantra.  Bredsidskeppen  ha  nästan  lodrätt  uppstigande  sidor. 
Om  de  derför  under  striden  skickligt  undvika  en  stöt  och  med  stor  hastighet 
löpa  förbi  och  skrapa  emot  hvarandra,  kunna  kanonerna  kullkastas  och  por- 
tarna skadas.  För  att  förekomma  detta  gifva  fransmännen  pansarsidorna  en 
lutning  inåt,  hvarigenom  dock  ytan  och  vigten  af  pansaret  ökas,  äfvensom 
fartygen  få  något  tycke  af  de  gamla  linieskeppen.  Pansarfregatterna  äro  nä- 
stan alla  fregatt-  eller  barktacklade. 

T  om  fartygen  (monitorerna)  äro  mindre,  med  däcket  obetydligt  öfver 
vattenytan  och  utan  eller  med  lätt  borttagen  brädgång.  De  äro  bestyckade 
med  ett  fåtal  kanoner  af  svåraste  kaliber,  uppstälda  i  vridbara  torn  i  farty- 
gets medellinie  med  mynningarna  obetydligt  öfver  däcket.  I  däcket  äro  cir- 
kelrunda fördjupningar,  hvari  tornen  stå.  Dessa  uppbära  äfven  kanonerna  och 
kunna  vridas  åt  alla  sidor  antingen  medelst  ån  g-  eller  handkraft,  hvarigenom 


Fig.   193.     Vädur  på  pansarfartyg. 
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man  är  i  tillfälle  att  med  samma  kanoner  skjuta  så  väl  för-  och  akteröfver 
som  åt  sidorna.  Då  master  och  tackling  härvid  skulle  vara  i  vägen,  ger  man 
dem  endast  en  signalstång  i  midten.  Så  snart  skottet  är  affyradt,  vrides 
tornet  så,  att  kanonöppningen  kommer  på  den  från  fienden  vända  sidan  och 
under  laddningen  är  skyddad  för  skott.  Inrättningar  äro  vidtagna  så  väl  for 
att  hindra  tornen  att  klämmas  fast  i  däckfördjupningen  som  att  förekomma 
vattnets  inträngande  i  rummet.  Vanligen  ha  monitorerna  två  torn,  ett  för 
och  ett  akter  om  maskinen,  men  det  fins  äfven  de,  som  ha  fyra  eller  blott  ett 
sådant.  Stundom  ställas  två  kanoner  jemte  hvarandra  i  tornet  för  att  sam- 
tidigt kunna  skjuta  två  projektiler  på  samma  punkt. 

I  början  ansågos  monitorerna  endast  lämpliga  för  kustförsvaret,   men   se- 


Fig.   194.      Amerikanskt  pansarbatteri. 


dan  de  amerikanska  Miantonomah  och  Monadnok  vid  sina  färder  öfver 
Atlanten  och  rundt  Kap  Horn  stått  sig  förträffligt,  har  man  fått  mera  förtro- 
ende till  dem,  så  att  de  engelska  kolonierna  bestält  monitorer  i  England  och 
låtit  dem  vintertiden  under  ånga  och  segel  företaga  färden  ut.  Ja,  man  byg- 
ger nu  tornfartyg,  särskildt  afsedda  för  oceanen,  och  anser  dem  som  farliga 
motståndare  till  bredsidskeppen. 

Ett  mellanting  mellan  bredsid-  och  tornfartyg  äro  kasemattskeppen, 
hvilkas  pivotkanoner  stå  på  däck  inom  pansrade,  med  skottgluggar  försedda 
skjutvallar,  kasern  ätter,  och  äro  rörliga  på  skenor  för  att  kunna  ge  eld  så 
väl  åt  fö  ra  och  aktern  som  åt  sidorna.  Det  är  på  visst  sätt  skepp  med  fa- 
sta, däckets  bredd  upptagande  torn. 
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För  att  på  bredsidskepp  möjliggöra  skjutning  från  batteriet  äfven  för- 
och  akteröfver  gör  man  sneda  inskärningar  deri,  till  hvilkas  portar  de  när- 
maste kanonerna  kunna  flyttas  och  såmedelst  åstadkomma  eld  åt  ändarna 
i  temligen  spetsig  vinkel  med  fartygets  längdriktning.  För  att  skydda  ma- 
skinen och  batteribetjeningen  för  snedt  uppifrån  kommande  skott  förses  äfven 
däcken  med  pansarplåtar. 

Yid  deras  första  uppkomst  frånkände  man  pansarfartygen  allt,  hvad  goda 
egenskaper  heter.  Man  trodde  ej,  att  de  skulle  kunna  ernå  någon  betydlig 
hastighet,  vare  sig  under  ånga  eller  segel;  de  måste  antingen  bli  för  styfva, 
så  att  rullningen  blefve  hastig  och  ojemn,  eller  så  ranka,  att  de  kantrade, 
hvarjemte  de  skulle  stampa  förskräckligt.  Afven  spådde  man,  att  de  af  brist 
på  tillräcklig  luftvexling  skulle  bli  högst  ohelsosamma. 

Allt  detta  har  ock  i  mer  eller  mindre  mån  inträffat,  men  ej  derför,  att 
de  i  fråga  varande  skeppen  voro  pansrade,  utan  emedan  man  ej  tagit  alla  dit 
hörande  omständigheter  i  betraktande  och  äfven  i  många  fall  saknade  till- 
räcklig erfarenhet.  Nu  ha  emellertid  pansarskepp  genomkorsat  verldshafven  i 
alla  riktningar  och  derunder  funnits  manövrera  lika  lätt  som  alla  andra 
krigsskepp,  och  de  senast  bygda  stå  de  snabbgående  paketbåtarna  föga  efter  i 
hastighet.  Afven  deras  sjöduglighet,  det  vill  säga  alla  de  egenskaper,  som 
fordras,  för  att  ett  fartyg  skall  kunna  uthärda  långvariga  stormar  och  hög 
.sjö  utan  oregelbundna  häftiga  och  plötsliga  rörelser,  är  ej  mindre  än  andra 
krigsfartygs. 

Olyckshändelsen  med  det  engelska  tornskeppet  Captain,  som  kantrade  i 
öppna  sjön  och  gick  till  bottnen  med  nästan  hela  sin  besättning,  var  en  följd 
^if  dess  felaktiga  konstruktion,  som  väl  kommer  att  stå  ensam  i  sitt  slag.  Ett 
lysande  bevis  på  dessa  fartygs  .sjöduglighet  gaf  ett  missöde,  som  hände  den 
engelska  pansarfregatten  Northumberland.  Hon  är  ett  af  engelska  flottans 
största  fartyg  och  tillhörde  kanaleskadern.  På  Funchals  redd  (Madeira)  hade 
hon  julaftonen  1872  att  uthärda  en  svår  storm,  hvarvid  ankarkettingen  sprang 
och  hon,  innan  ännu  det  andra  ankaret  hunnit  fällas,  dref  ned  på  fregatten 
Hercules'  ram.  Härigenom  erhöll  hon  11 — 12  fot  under  vattenytan  ett  hål 
9  fot  högt  och  5  fot  bredt,  så  att  två  af  hennes  afdelningar  fyldes  med  vatten 
och  den  aktra  skorstenen  omkullslogs.  Hercules  miste  bogspröt  och  förbram- 
stång.  Under  eskort  af  Minotaur  sändes  båda  skeppen  till  Malta,  dit  de 
lyckligt  anlände.  Luftvexlingen  om  bord  å  tornfartygen,  för  hvilken  man 
fruktade  mest,  är  så  god,  att  sjukdomsfall  der  ej  inträffa  oftare  än  på  andra 
fartyg. 

Här  kan  nämnas,  att  en  krigsångares  manöverförmåga  beräknas  efter 
den  tid,  han  behöfver  för  att  beskrifva  en  half  eller  hel  cirkel  utan  att  röra 
rodret,  sedan  det  först  blifvit  lagdt  i  en  vinkel  af  högst  45  grader  med  far- 
tygets längdaxel.  För  att  lätta  och  derigenom  påskynda  rodrets  vridande  ha 
så  kallade  balansroder  införts.  Medan  bladet  på  det  vanliga  rodret  ifrån 
stocken  eller  stäfven  visar  akteröfver,  är  det  på  balansrodret  förstoradt  med 
halfva   sin   bredd  åt  förn  till,  så  att  en  tredjedel  af  ytan  ligger  för  om,  två 
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tredjedelar  akter  om  rörelseaxeln.  Detta  ökar  rodrets  verkan  och  fordrar 
mindre  kraft  för  att  åstadkomma  en  viss  ställning. 

Det  ökade  antalet  krigsångare  och  deras  stora  maskinkraft  ha  naturligtvis 
gjort,  att  stenkol  i  sjökrigsväsendet  blifvit  en  mycket  efterfrågad  artikel,  en 
hufvudfaktor.  Häruti  ligger  äfven  en  af  orsakerna,  hvarför  alla  länder  söka 
bringa  sina  egna  kolskatter  i  dagen,  hvilket  på  många  ställen  först  nu  genom 
de  fullkomnade  maskinerna  och  det  höga  priset  på  detta  brännmaterial  blifvit 
möjligt. 

Alla  nationer,  hvilkas  flotta  är  af  någon  betydenhet,  ega  ett  motsvarande 
antal  pansarfartyg;  till  och  med  Japan  har  sådana. 

I  Tyskland  utgöres  breclsidtypens  förnämsta  representant  af  pansarfre- 
gatten König  Wilhelm,  som  är  bygd  i  Blackwall  vid  London  och  ursprung- 


Fig.   195.     Tyska  pansarfregatten  König  Wilhelm. 


ligen  bestäld  af  turkiska  regeringen.  Vid  sultanens  besök  i  England  1862 
gaf  man  honom,  liksom  sedermera  sjahen  af  Persien,  skådespelet  af  en  stor- 
artad revy  med  flottan  på  Spitheads  redd  vid  Portsmouth,  hvari  hälften  af 
Englands  då  varande  pansarflotta  deltog.  Detta  stegrade  hans  begär  att  öka 
antalet  af  sina  pansarfartyg,  och  han  bestälde  Fered,  men  skattkammaren 
var  uttömd,  han  kunde  ej  verkställa  de  öfverenskomna  inbetalningarna,  och 
den  turkiske  Fered  förvandlades  till  den  tyske  König  Wilhelm. 

König  Wilhelm,  af  5  939  tons  drägtighet,  är  366,4  fot  lång  i  vattenlinien, 
63,2  fot  bred  och  29,5  fot  djupgående  akterut.  Pansaret  utgöres  af  ett  bälte, 
som  rundt  omkring  fartyget  sträcker  sig  från  7,4  fot  under  vattenlinien  upp 
till  batteridäcket,  men  på  den  mellersta  tredjedelen  upp  till  öfre  däck,  bil- 
dande batteriet.  För  att  skydda  detta  för  långskeppseld  äro  tvärskotten  pans- 
rade; det  främsta  räcker  upp  öfver  öfre  däck  och  skyddar  bogbatteriet.     Bo- 
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gen  har  den  förut  omtalade  plogjernsformen.  Pansarplåtarnas  största  tjocklek 
är  0,7  fot,  träbackningens  1,9  och  sjelfva  fartygsstommens  0,i7  fot.  Bestyck- 
ningen  består  af  23  28-c.m:s-kanoner,  9  på  hvardera  sidan  i  batteriet,  2  i  bog- 
batteriet, 2  i  små  pansrade  hörntorn,  som  äro  anbragta  på  öfre  däck  framför 
kryssmasten,  och  en  skanskanon.  Batteriportarna  ligga  ll,i  fot  och  däcks- 
portarna 18,9  fot  öfver  vattnet.  Maskinen,  om  1  150  nominela  hästkrafter, 
men  med  8  000  indikerade  och  en  omloppshastighet  af  64  slag  i  minuten,  har 
vid  profturen  gifvit  fartyget  14,7  knops  hastighet.  Fregatten  är  fulltacklad 
och  kostar  enligt  uppgift  tio  millioner  kronor. 

Nutidens  kraftigaste,  fullt  färdiga  tornfartyg  är  den  engelska  bröstvärns- 
monitorn Devastation,  bygd  på  varfvet  i  Portsmouth  och  ej  uteslutande  af- 
sedd  för  kustförsvaret,  utan  äfven  för  färd  på  oceanen.  Monitorsystemet  är 
så  till  vida  ändradt,  att  man  för  manskapets  bättre  herbergerande,  för  att 
skydda  undre  delen  af  tornen,  för  luftvexling,  lättad  förbindelse  med  maskinen 
och  styrinrättningens  skydd  m.  m.  på  det  äfven  pansrade  däcket  kring  tornen 
uppfört  ett  så  kalladt  bröstvärn,  hvilket  dock  ej  är  högre,  än  att  kanonerna 
beqvämt  kunna  skjuta  öfver  det.  Afven  bröstvärns  däcket  är  lätt  pansradt. 
För  att  möjliggöra  bättre  luftvexling  och  skaffa  utrymme  för  befäl  och  man- 
skap är  en  lätt  öfverbygnad  uppförd  midt  på  fartyget.  De  fyra  35-tons- 
kanonerna  stå  i  två  vridbara  torn,  ett  framför,  ett  bakom  maskinen.  Farty- 
gets mått  äro:  längd  292,  bredd  64,  djupgående  27  fot.  Däcket  ligger  förut 
9,4  fot,  akterut  4,5  fot,  men  bröstvärnets  öfverkant  förut  12  fot,  midskepps 
11,7  fot  öfver  vattnet.  Det  främre  tornets  kanonportar  ligga  13,8,  det  aktra 
tornets  13,5  fot  öfver  vattenytan.  Pansaret  sträcker  sig  5,i  fot  under  vattnet 
och  är  på  sjelfva  fartyget  0,73 — 1,03  fot,  på  tornen  1,03 — 1,2  fot  tjockt  på  en 
träbackning  af  1,3 — 1,5  fot.  Drägtigheten  är  4  407,  deplacementet  9188  ton.. 
Maskinen  drifver  två  propellrar  och.  har  en  styrka  af  800  nominela  (5  600 
indikerade)  hästkrafter.  Kolförrådet  är  38  000  centner,  hvilket  är  tillräckligt 
att  med  en  hastighet  af  10  knop  kunna  fortskaffa  skeppet  700  svenska  mil.. 
Vid  profturen  gjorde  propellern  77  slag  i  minuten,  och  var  medelhastigheten 
dervid  13,8  knop,  med  halfva  antalet  pannor  deremot  11,9  knop.  Hvad  manö- 
verfärdigheten beträffar,  beskref  Devastation  en  hel  cirkel  på  4  minuter  34 
sekunder.  Besättningsstyrkan  är  250 — 300  man,  och  kostnaden  uppgifves  till 
348  287  pund  sterling  (nära  6  270  000  kronor)  utom  bestyckningen. 

Afven  denna  nutidens  kraftigaste  krigsmaskin  kommer  inom  kort  att 
sjunka  ned  till  en  obetydlighet  i  jemförelse  med  det  vidunder,  som  "den  24 
februari  detta  år  (1874)  börjat  sin  tillvaro.  I  Portsmouth  sträcktes  nämligen 
denna  dag  kölen  till  tornskeppet  Inflexible,  som  väsentligt  skiljer  sig  från 
sina  föregångare  Devastation  och  Fury.  Deplacementet  är  11 165  ton,  maskinen 
har  8  000  indikerade  hästkrafter,  och  farten  beräknas  till  14  knop.  Tornen,, 
hvilkas  pansar  är  2,05  fot  (2  eng.  fot),  i  två  tjocklekar  skilda  af  träbackning^. 
stå  ej  i  fartygets  medellinie,  utan  snedt  emot  hvarandra  nära  sidorna  och  resa 
sig  från  ett  med  lika  tjockt  pansar  försedt,  112  fot  långt  citadell,  som 
sträcker  sig  10,2  fot  öfver  och  6,t  fot  under  vattenlinien.     I  höjd  med  pansa- 
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rets  underkant,  6  fot  under  vattnet,  går  från  detta  citadell  till  fartygets  ändar 
ett  2,56  tum  tjockt  plåtdäek.  Bestyckningen  är  ej  fullt  bestämd,  men  är  af- 
sedd  att  bli  fyra  81  tons  (1  935  centners)  kanoner,  skjutande  projektiler  af 
omkring    1  760    skålpunds   vigt,    beräknade   att  på  1  500  fots  afstånd  genom- 


Fig.   196.     Tyska  pansarfartyget  Prins  Adalbert. 


tränga  16—17  dec.-tums  pansar.  Af  denna  kanoncert  är  nu  den  första  under 
tillverkning  i  Woolwich.  Tornen  äro  dock  konstruerade  för  mycket  gröfre 
kanoner:  150-tons,  om  sådana  kunna  tillverkas.  Redan  med  den  nu  afsedda 
bestyckningen  skall  Inflexible  bli  i  stånd  att  mot  en  punkt  samtidigt  utslunga 
fyra   kulor  af  tillsammans  öfver  7  000  skålpunds  vigt. 
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Som  prof  på  kasemattskepp,  fastän  étt  af  de  äldre  af  denna  typ,  ge  vi 
i  fig.  196  bilden  af  det  tyska  Prins  Adalbert.  Under  namn  af  Cheops 
bygdt  1863 — 1865  och  bestämdt  för  de  amerikanska  sydstaterna,  inköptes  det 
sedermera  af  Preussen.  Prins  Adalbert  är  bygdt  af  trä,  har  endast  3,5  tums 
pansar  och  tre  kanoner. 

Nyligen  har  den  ryska  flottan  erhållit  ett  alldeles  egendomligt  tornfartyg. 
Det  är  cirkelrundt  med  platt  botten  samt  uppfunnet  och  konstrueradt  af  den 
ryske  amiralen  Popoff.  Bygnaden  började  i  S:t  Petersburg  1871,  och  den  1 
juni  1873  skedde  af  löpningen  från  stapeln  i  Nikolajef,  sedan  fartygets  sär- 
skilda tillarbetade  delar  blifvit  på  jernväg  ditforslade.     Den  platta  bottnen  har 


Fig.   197.     Popoffkan  Novgorod. 


tolf  0,67  fot  höga,  på  lika  afstånd  belägna,  parallela  kölar.  Fartygets  diameter 
är  103,7  fot,  djupgåendet  12,8  fot  utom  kölen.  Däcket,  som  höjer  sig  från 
ytterkanten  mot  midten,  är  här  5,7  fot  öfver  vattnet. 

I  fartygets  midt  står  ett  7  fot  högt,  upptill  öppet  bröstvärn,  beklädt  med 
7,7  dec.-tums  pansar,  från  hvilket  två  Il-tums  (9,4i  dec.-tums)  gjutstålskano- 
ner  om  621  centners  vigt,  skjutande  530  skålpunds  projektiler  med  87,6  skål- 
punds krutladdning,  kunna  bestryka  hela  horisonten.  Fartygets  pansar  sträc- 
ker sig  från  1,5  fot  öfver  till  4,9  fot  under  vattenlinien  och  är  7,7 — 6  dec- 
tum  tjockt.  Maskinerna  till  dess  framdrifvande  äro  6  till  antalet,  af  80  no- 
minela  hästkrafter  hvardera,  men  uppgående  sammanlagda  till  3  000  indi- 
kerade, drifvande  hvar  sin  propeller.     Fartygets  namn  är  Novgorod,  och  till 
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uppfinnarens  ära  har  ett  nytt  syskonskepp  blifvit  kalladt  Vice  amiral  Po- 
poff,  liksom  hela  fartygsklassen  kallas  popoffka.  Novgorod  har  vid  prof- 
turerna  visat  sig  som  ett  godt  sjöfartyg  och  i  allo  tillfredsställande. 

Pansarfartygen  i  allmänhet  ha  på  senaste  tiden  blifvit  så  bygda,  att  de 
kunna  intaga  vattenballast,  hvarigenom  den  vigtförlust,  som  uppstår  genom 
den  oerhörda  kolförbrukningen  äfvensom  under  strid  genom  ammunitionens 
bortskjutande,  lättast  kan  ersättas. 

Hvad  Sveriges  pansarflotta  särskildt  beträffar,  har  man  måst  göra  henne 
af  ren  försvarsnatur  och  derför,  efter  mönstret  af  Ericssons  Monitor,  sam- 
mansatt henne  af  monitorer  och  pansarbåtar. 


Fig.   198.     Svenska  pansarbåten  Berserk. 


Af  vår  förste  monitor,  John  Ericsson,  ha  vi  i  fjerde  bandet  tig.  50  och 
51  gifvit  afbildningar.  Hans  tre  yngre  syskon  äro  honom  väsentligen  lika, 
dock  har  den  yngste,  Loke,  ett  barn  af  sin  tid,  ökat  sitt  jernpansar  så  mycket 
krafterna  tillåtit.  Lokes  tornfront  är  nämligen  15, os  dec.-tum,  den  öfriga  delen 
af  tornet  12,5i  dec.-tum  tjock,  medan  John  Ericssons  tornvägg  rundt  om  en- 
dast är  8,5  dec.-tum.  Lokes  mått  äro:  längd  210,68,  bredd  46,54,  djupgå- 
ende 12,3  fot,  deplacementet  60  930  kubikfot.  Maskinen,  om  160  nominela 
hästkrafter,  ger  honom  en  fart  af  7 — 8  knop. 

Vår  teckning  visar  den  sist  bygda  af  våra  pansarbåtar,  Berserk.  Af 
den  så  kallade  Gerdas  klass  är  Berserk  den  femte  i  ordningen,  och  två  an- 
dra   äro    under   bygnad  vid   Motala  varf  i  Norrköping.     Berserk  är  134,5  fot 


TORNFARTYGEN.  429 

lång,  27  fot  bred,  8,5  fot  djupgående.  Dessa  båtar  kunna  således  ej,  såsom 
fallet  är  med  våra  mindre  pansarbåtar,  befara  Göta  kanal,  men  inkomma  i 
Mälaren  genom  Södertelje  sluss.  De  äro  bygda  af  jern  och  ha  en  med  skrofvet 
sammanbygd  hvalfformig  plåtbetäckning,  på  hvilken  är  anbragt  en  plattform 
af  trä,  som  utgör  fartygets  öfvervattensbygnad,  backning  och  däck  och  sträc- 
ker sig  utanför  det  så  väl  på  sidorna  som  för-  och  akterut,  der  han  bildar  öf- 
verhäng  af  respektive  1,5  och  9  fots  längd.  När  fartyget  är  rustadt,  ligger 
denna  plattforms  öfverkant  endast  ungefär  en  fot  öfver  vattnet.  Fartygen  ha 
dubbel  botten  och  äro  afdelade  i  en  mängd  vattentäta  rum.  Den  solida  trä- 
backningen  är  förut  beklädd  med  2,u  dec.-tums  jernplåt  och  å  sidorna  med 
1,12  tums.  Däcket  är  belagdt  med  plåt  af  0,e>2  tums  tjocklek.  Det  fasta  tor- 
net är  ovalt,  21,5  fot  långt,  11,33  fot  bredt,  halfcirkelformigt  åt  ändarna  samt 
6,5  fot  högt.  Tornväggen  består  å  eldfronten  af  14,i2  dec.-turns  jern,  å  öfriga 
delar  af  4,28  dec.-tums,  allt  å  10,27  dec.-tums  ekbackning.  Liksom  monitorerna, 
ha  dessa  båtar  s.  k.  stormdäck  i  höjd  med  torntaket.  Maskinerna,  om  tillsam- 
mans 50  nominela  hästkrafter,  drifva  två  propellrar.     Farten  är  7 — 8  knop. 

Så  väl  pansarbåtarna  som  monitorerna,  med  undantag  af  John  Ericsson, 
som  för  två  12,83  dec.-tums  slätloppskanoner,  äro  bestyckade  med  8,08  refflade 
bakladdningskanoner  om  347,5  centners  vigt,  pansarbåtarna  med  en,  monito- 
rerna med  två  h vardera.  Dessa  kanoner  skjuta  projektiler  af  339  skålpunds 
vigt  med  en  hastighet  af  anda  till  1  390  fot  i  sekunden. 

Af  så  ringa  kraft  denna  kanon  än  är  i  jemförelse  med  de  jättekanoner, 
som  till  ett  fåtal  redan  äro  flytande  på  vattnet  eller  i  den  närmaste  fram- 
tiden möjligen  kunna  bli  det,  och  emot  det  pansar,  som  bäres  af  Devastation 
och  dess  likar,  bör  han  dock  ej  föraktas,  då  man  hör,  att  af  de  319  pan- 
sarfartyg af  alla  klasser,  som  funnos  1873,  endast  55  voro  osårbara  för  hans 
kulor,  afskjutna  på  6  000 — 7  000  fots  afstånd. 

Med  undantag  af  de  oordnade  striderna  under  det  amerikanska  kriget  var 
det  först  1866  i  slaget  vid  Lissa,  som  de  nya  krigsmaskinerna  fingo  tillfälle 
att  visa  sin  förmåga. 

Fackmän  ha  af  denna  händelse  säkerligen  kunnat  hemta  åtskilliga  lärdo- 
mar, och  både  för  dem  och  de  oinvigda  måste  utgången  vara  högst  öfver- 
raskande.  Man  såg  der  pansrade  och  opansrade  fartyg  kämpa  emot  hvarandra, 
såg,  att  de  förra  till  och  med  kunde  bli  slagna  och  slutligen  huru  den  sva- 
gare delen  gick  som  segrare  ur  striden,  förtäljande  oss,  huru  hädanefter  som 
fordom  den  öfverlägsna  skickligheten,  den  större  tapperheten  kunna  ha  utsigt 
till  seger  öfver  en  bättre  rustad  och  starkare  fiende. 

Den  18  juli  erfor  man  i  Pola,  att  den  italienska  flottan  låg  utanför  Lissa 
och  besköt  det,  och  redan  följande  dag  gick  konteramiral  Tegetthoff  på  eget 
ansvar  ut  ur  hamnen  med  2  stora,  3  medelstora  och  2  smärre  pansarfartyg, 
1  linieskepp,  6  fregatter,  9  kanonbåtar,  2  större  och  2  mindre  obestyckade 
hjulångare. 

Den  20  juli  på  förmiddagen  fick  man  sigte  på  den  italienska  flottan,  som 
var  beredd  på  österrikarnas   ankomst.     Hon  räknade,  så  vidt  man  kunde  se, 
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ej  mindre  än  12  stora  pansarfartyg,  hvaribland  den  i  Amerika  bygda  Affon- 
datore  (sänkaren),  en  monitor  med  5  tums  pansar  och  två  torn,  med  hvar 
sin  300-pundare,  och  hvilken  italienarna  trodde  vara  i  stånd  att  sänka  hela 
den  österrikiska  flottan;  vidare  8  fregatter,  4  kanonbåtar,  7  ångare  och  3 
transportskepp.  Emot  27  österrikiska  fartyg  stodo  således  34  italienska, 
hvaraf  7  pansarfartyg  mot  12.  Detta  senare  missförhållande  hade  Tegetthoflf 
i  någon  mån  sökt  utjemna  derigenom,  att  han  beklädt  träfartygens  ömtåligaste 
delar  i  vattenlinien  med  jernkettingar,  som  fasthöllos  medelst  jernkrampor,  en 
fint,  som  redan  blifvit  använd  under  det  amerikanska  kriget.  För  öfrigt  var 
den  italienska  flottan  ej  blott  till  antalet  vida  öfverlägsen  den  österrikiska, 
utan  hade  äfven  kraftigare  bestyckning  och  större  maskinkraft. 

Det  oaktadt  skred  Tegetthoff  utan  betänkande  till  anfall.  På  tre  di- 
visioner, pansarfartyg,  större  träfartyg  och  sist  lättare  sådana,  gingo  österri- 
karna framåt  med  befallning  att  ränna  fienden  i  sank.  De  italienska  pansar- 
fartygen vände  sig  genast  mot  de  opansrade  österrikiska,  men  här  visade  sig, 
att  skicklig  ledning  och  tappra  besättningar  kunna  vara  så  goda  som  mången 
pansarbeklädnad.  Linieskeppet  Kaiser,  af  fienden  ansedt  för  amiralskepp 
och  för  den  skull  hårdt  ansatt,  förstod  ej  blott  att  hålla  fyra  pansarskepp 
på  behörigt  afstånd,  utan  rände  till  och  med  emot  ett  af  dem  och  tillfogade 
det  betydlig  skada.  Afven  opansrade  fartyg  kunna  således  få  lust  att  stån- 
gas, hvilket  dock  svårligen  kan  aflöpa  utan  allvarsamt  men  för  dem  sjelfva. 
Kaiser  miste  vid  detta  tillfälle  sin  fockmast,  som  i  fallet  söndersplittrade  skor- 
stenen och  utsatte  skeppet  för  faran  af  en  eldsvåda.  Emellertid  lyckades 
man  så  väl  att  öf ver  vinn  a  denna  fara  som  att  midt  igenom  fienden  bringa 
skeppet  tillbaka  i  hamn. 

Det  verkliga  amiralskeppet,  Ferdinand  Max,  hade  under  tiden  rammat 
tre  fiendtliga  pansarfartyg  och  sänkt  det  italienska  chefskeppet  Re  d'Italia. 
Denna  händelse  skildras  som  en  af  de  hemskaste.  Inom  några  minuter  sjönk 
det  ståtliga  skeppet,  likaledes  en  amerikan;  man  såg  den  600  man  talrika  be- 
sättningen i  förtviflan  springa  öfver  bord,  hänga  sig  fast  vid  rårna  och  spolas 
bort,  utan  att  man  kunde  lemna  dem  någon  hjelp,  ja,  den  fortsatta  striden 
tvang  österrikarna  att  under  manövern  passera  samma  ställe,  der  hundratals 
fiender  ännu  simmande  eller  vid  kringströdda  skeppsspillror  kämpade  med  dö- 
den. Ett  annat  italienskt  pansarfartyg  sköts  i  brand  af  Don  Juan  d'Austria 
och  flög  i  luften.  Minst  af  alla  hade  den  utmanande  Affondatore  uträttat.  Ej 
nog  med  att  han  föga  skadade  de  fiendtliga  träskeppen,  han  förlorade  äfven 
sjelf  ett  af  tornen  och  måste,  illa  tilltygad,  taga  till  flykten,  för  att  i  Anco- 
nas  hamn  lida  samma  öde,  som  han  ämnat  andra,  nämligen  att  gå  till  bottnen. 
Efter  ungefär  tre  timmars  strid  var  hela  den  italienska  flottan  slagen  på  flyk- 
ten, men  förföljandet  var  gagnlöst,  då  de  flyende  hade  fördelen  af  sina  far- 
tygs större  hastighet. 
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Hyponautik,  minor  och  torpeder.  I  krigsgudens  verkstäder  kan  myc- 
ket användas,  och  månget  nytt  fynd  inom  vetenskapens  och  teknikens  om- 
råde, som  blott  tycktes  gagneligt  för  fredens  behof,  har  förr  eller  senare  äf- 
ven  måst  tjena  krigets.  Så  ha  vi  t.  ex.  i  den  senaste  tidens  krig  sett  luft- 
balongen  använd  till  rekognosceringar  och  posttjenst,  äfvensom  den  elektriska, 
tråden  måst  följa  med  som  fälttelegraf  och  i  denna  egenskap  villigt  lemnat 
den  vigtiga  tjenst,  man  var  berättigad  att  vänta  af  honom.  Och  hvad  jern- 
vägarna  beträffar,  betraktas  de  ju  vid  h varje  krig,  som  de  uteslutande  vore 
till  för  dess  skull.  I  det  nordamerikanska  kriget  gjordes  första  gången  ett 
vidsträcktare  bruk  af  den  elektriska  telegrafen,  och  i  de  österrikiska  och  fran- 
ska visste  preussarna  att  i  lika  hög  grad  tillgodogöra  sig  detta  hjelpmedel. 
Det  elektriska  ljusets  oerhörda  lyskraft  blef  dessutom  ofta  använd  i  Ame- 
rika för  rekognoscering  af  fiendtliga  positioner,  t.  ex.  af  flodstränder,  och  för 
upptäckande  af  maskerade  batterier.  Det  är  nämligen  lätt  begripligt,  att 
kunskapande  om  dagen  i  allmänhet  är  förenadt  med  stor  fara,  hvarför  man 
valde  natten,  då  verkens  och  batteriernas  besättningar  trodde  sig  säkra  för 
dylika  undersökningar.  Försigtigt  färdades  fartygen,  försedda  med  professor 
Grants  lysapparat,  utmed  flodernas  stränder.  Fick  man  sigte  på  en  miss- 
tänkt punkt,  föll  apparatens  lucka,  och  liksom  genom  ett  trollslag  öfvergöts- 
trakten  af  ett  bländande  ljushaf.  Afven  under  det  senaste  tysk- franska  kri- 
get voro  de  franska  skeppen  försedda  med  elektriskt  ljus. 

I  begagnande  af  helvetesmaskiner,  så  kallade  torpeder,  gjorde  isynner- 
het sydstatspartiet  under  det  amerikanska  kriget  det  mesta  då  möjliga. 
Man  skiljer  nu  mellan  två  slags  torpeder  eller  sjöminor,  nämligen  försvars- 
och  anfallsminor.  De  förra,  som  äro  med  krut  eller  ännu  kraftigare  spräng- 
ämne fylda  petarder  (sprängkroppar),  äro  i  allmänhet  flaskformiga,  dock  har 
man  äfven  användt  med  stora  laddningar  fylda  jernlådor.  Kedan  1773  vi- 
sade amerikanen  Bushnel,  hvad  verkan  kan  åstadkommas  genom  sprängning 
af  petarder,  som  under  vattnet  komma  i  beröring  med  en  skeppskropp.  Af- 
ven Fulton,  som  gaf  dem  namnet  torpedo,  visade  det  samma  för  både  Napo- 
leon och  Pitt,  utan  att  kunna  vinna  någon  af  dem  för  sin  uppfinning.  1839 
använde  dem  general  Pasley  för  att  spränga  vraket  af  den  vid  en  bal  kant- 
rade och  sjunkna  Roy  al  George.  I  senare  tider  har  kaptenen  i  tyska  flottan 
Werner  genom  sina  försök  fäst  uppmärksamheten  på,  huru  man  med  obe- 
tydliga sprängladdningar  kan  erhålla  stora  resultat. 

Som  bekant,  -användes  dylika  försvarsmedel  af  ryssarna  redan  under 
krimkriget,  då  de  allierades  flotta  hotade  Kronstadt.  De  kunde  dock  endast 
läggas  på  föga  afstånd  från  ytan,  emedan  de  voro  ämnade  att  explodera,  så 
snart  ett  öfverseglande  fartyg  stötte  emot  tändinrättningen.  Denna  bestod  på 
de  vid  Kronstadt  utlagda  minorna  af  ett  uppstående  slutet  glasrör,  som,  då 
det  sönderbröts  af  stöten,  insläpte  vatten  i  det  inre.  Här  träffade  vätskan 
en  kaliumkula,  hvilken  metall,  som  man  vet,  antändes  vid  beröring  med  vat- 
ten, och  den  utvecklade  hettan  fortplantade  sig  genom  en  metallkapsel  till 
en  annan,  lätt  antändlig  blandning  och  från  denna  till  krutet.     Dessa  inrätt- 
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ningar  skadade  dock  ej  de  fiendtliga  skeppen,  fastän  en  och  annan  verkligen 
sprang  under  dem.  Dessa  hemliga  förstörelsemedels  svaga  sida  är,  att  man, 
såsom  också  skett,  i  förväg  kan  i  båt  uppsöka  och  försigtigt  uppfiska  dem. 
Lika  lätt  kan  detta  ske,  om  sådana  inrättningar  äro  utlagda  i  djupt  vatten 
för  försvaret  af  en  flodmynning  och  om  de,  för  att  ligga  nära  vattenytan, 
måste  hållas  uppe  medelst  bojar,  h vilka  åtminstone  vid  dagsljus  sjelfva  tjena 
till  varningstecken. 

Emellertid  är  detta  ursprungliga  medel  att  hålla  minorna  i  närheten  af 
vattenytan  utträngdt  af  ett  bättre,  der  man  endast  behöfver  omgifva  det 
sprängämnet  innehållande  kärlet  med  kork  eller  göra  det  så  stort,  att  det 
kan  rymma  tillräcklig  mängd  luft  för  att  hindra  det  att  sjunka.  Genom  för- 
ankring kan  man  sedan  lägga  det  på  hvad  djup  under  vattenytan,  man  be- 
hagar.    Afven  kan  i   stället  för  det  omnämda  antändningssättet  användas  en 

perkussions-  eller  dylik  inrättning ; 
dock  ha  allakontaktsantändningar 
den  olägenheten,  att  de  ej  kunna 
användas,  när  man  önskar,  utan, 
så  snart  det  nödiga  trycket  af 
hvilken  orsak  som  helst  inträffar, 
sker  explosionen.  I  detta  hän- 
seende har  man  friare  händer  vid 
användandet  af  dylika  helvetes- 
maskiner, om  antändningen  verk- 
ställes från  land  genom  elektrisk 
trådledning,  för  hvilken  det  då 
naturligtvis  måste  finnas  vakt  och 
ett  skyddadt  observationsställe. 
Då  behöfver  ej  heller  apparaten 
ge  sig  till  känna  genom  något 
yttre  tecken,  och  om  sprängladd- 
ningen tages  tillräckligt  stor,  kan  utläggningen  ske  i  djupt  vatten  och  likväl 
med  betydlig  verkan,  ty  det  nordamerikanska  kriget  kan  uppvisa  åtminstone 
ett  fall,  då  ett  unionens  fartyg  genom  utbrottet  af  en  sådan  konstgjord  un- 
dervattensvulkan  lyftes  upp,  föll  ned  söndersplittradt  och  sjönk. 

Det  nyaste  och  fruktansvärdaste  sprängämnet  är  nitroglycerinen. 
Dynamit  och  bomullskrut  äro  dock  de  kraftigaste  sprängämnen,  som  hittills, 
så  vidt  man  vet,  visat  sig  praktiskt  användbara  vid  minförsvaret.  Så  be- 
gagnade Österrike  1859  i  och  för  försvaret  af  Malamoccoinloppet  till  Venezia 
med  bomullskrut  fylda  minor;  under  1866  års  italienska  krig  voro  dock  de  för 
försvaret  af  dess  hamnar  utlagda  sjöminorna  äfven  laddade  med  vanligt  krut. 
Hade  ett  angrepp  försökts,  skulle  dessa  ock  antagligen  uppfylt  sitt  ändamål, 
ty  med  blixtens  hastighet  och  med  matematisk  noggranhet  skulle  hvart  enda 
fiendtligt  fartyg,  så  snart  det  kommit  inom  minornas  område,  gått  sin  under- 
gång till  mötes.     Vi  vilja    derför    taga    den  hithörande,  i  fig.  200  afbildade 


Fig.   199.     LuVjm,cus.tBuiina  i  en  flod. 
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apparaten,   en  sinnrik    förening    af   kemi,  optik  och  elektricitet,  i   något   när- 
mare skärskådande. 

Sjöminorna  äro  klockformiga  kroppar  af  jern  med  ringhandtag  och  uttag- 
gade   i   undre  kanten  för  att  kunna  stå  fast  på  hafsbottnen.     De  äro  utlagda 


vid  hamnmynningen  i  tre  böjda  linier  bakom  hvarandra  på  det  sätt,  att  alltid 
en  mina  i  den  ena  linien  täcker  öppningen  mellan  två  minor  i  den  nästa. 
Från  hvarje  mina  går  en  fullkomligt  isolerad  ledningstråd  i  land,  så  lagd,  att 
han  ej  kan  skadas  af  ankaren  eller  dylikt.  Alla  trådarna  löpa  samman  i  ett 
torn  på  stranden,  hvilket  ger  en  öfverblick  öfver  hela  hamnen.  Här  befinner 
u.  b.    vii.  28 
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sig  apparatens  synliga  del.  Rummet,  hvari  han  är  uppstäld,  är  i  sjelfva  verket 
en  stor  camera  obscura.  Det  har  svarta  väggar  och  en  enda  rund  öppning,  i 
hvilken  en  stor  glaslins  är  infattad.  Bilden  af  hamnen,  som  denna  lins  upp- 
fångar, faller  först  på  ett  stort  öfver  och  midt  emot  honom  sittande  prisma 
och  afspeglas  af  detta  på  en  motsvarande  matt  glasskifva,  som  ligger  på  ett 
slags  bord,  hvilket  innesluter  ett  starkt  galvaniskt  batteri.  På  glasskifvan 
har  observatören  en  trogen  bild  af  hela  den  yttre  omgifningen  och  kan  noga 
iakttaga,  hvad  der  försiggår.  Skifvan  har  utom  bilden  äfven  något  an- 
nat: tre  rader  stora  numrerade  svarta  punkter,  som  med  matematisk  noggran- 
het  ange  de  ställen,  der  minorna  ligga  derute  under  vattnet.  Yid  bordets 
framsida  är  ett  likaledes  numreradt  klaviatur,  der  hvarje  punkt  har  sin  sär- 
skilda tangent.  Det  öfriga  är  lätt  att  förstå.  I  farans  stund  lemnar  obser- 
vatören ej  sin  spegelbild  ur  sigte.  Han  kan  på  det  noggrannaste  följa  de 
annalkande  fiendtliga  skeppens  rörelser.  Det  första,  som  kommer  inom  den 
farliga  cirkeln,  der  den  dolda  vulkanen  blott  väntar  på  den  tändande  elek- 
triska gnistan,  är  oundvikligen  förloradt,  ty  dess  bild  på  skifvan  måste  slut- 
ligen täcka  en  af  punkterna  eller  komma  nära  honom.  Då  behöfs  endast 
en  tryckning  på  den  motsvarande  tangenten,  och  i  samma  ögonblick  ha  död 
och  förödelse  öfvergått  fienden.  På  samma  sätt  kommer  det  att  gå  de  öfriga 
skeppen,  om  de  lemna  en  så  tydlig  varning  utan  afseende. 

Apparaten  har  vid  försöken  på  ett  glänsande  sätt  bevisat  sin  användbarhet 
och  tillförlitlighet.  På  allvar  blef  han,  som  bekant,  ej  använd,  då  Tegetthoff 
vid  Lissa  gjorde  det  obehöfligt.  Enklare  är  att  iakttaga  fienden  från  två  eller 
tre  punkter,  som  äro  förenade  genom  elektrisk  eller  optisk  telegraf.  Har  man 
då  uppgjort  ett  utkast  öfver  hamnen,  hvari  de  ställen,  der  minor  utlagts,  äro 
utmärkta,  och  blir  riktningen,  hvari  fienden  synes,  allt  jemt  inberättad  till  den, 
som  har  att  ombesörja  minornas  affyrande,  kan  han  på  några  fot  när  bedöma, 
huru  vida  det  fiendtliga,  till  förstöring  dömda  skeppet  är  i  deras  granskap. 

Utläggning  af  sprängkroppar  under  vattnet,  hvilka  dock  alltid  måste 
ligga  stilla  på  samma  ställe,  utgör  endast  den  ena  delen  af  de  underjordiska 
krigsmedlen  och  har,  oaktadt  hon  är  den  enklare,  först  i  senare  tider  blifvit 
använd.  Anfallsminan,  gåendet  under  vattnet,  fiendens  öfverfallande  med  un- 
dervattensbrännare  o.  s.  v.  äro  inga  nya  idéer,  och  en  hel  rad  af  uppfinnare 
har  arbetat  på  deras  förverkligande.  Saken  har  nu  också  fått  sitt  eget  namn, 
hyponautik,  och  dermed  erkännande  som  ett  särskildt  tekniskt  fack. 

Tanken  på  dykarfartyg  låg  nära  till  hands,  så  snart  dykarklockan  blifvit 
behörigen  fullkomnad.  Klockan  är  ett  mycket  nyttigt  verktyg,  när  det  är 
fråga  om  fredliga  ändamål,  men  för  kriget  passar  hon  med  sin  fullkomligt 
oskadliga  natur  alldeles  icke.  Derför  måste  hon  först  ombildas,  göras  obero- 
ende af  den  öfre  verlden  och  förses  med  egen  rörelsekraft,  med  ett  ord  för- 
vandlas till  dykarbåt.  I  sjelfva  verket  var  det  också  alltid  krigiska  anled- 
ningar, som  förmådde  uppfinnarna  att  arbeta  på  denna  frågas  lösning.  För- 
sta försöket  i  denna  riktning  gjorde  antagligen  den  ofvan  nämde  amerikanen 
Bushnel,   som  1776  och  1777  experimenterade  i  Amerika  och  England  utan 
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att  lyckas,  Bättre  framgång  hade  hans  landsman  Robert  Fulton,  som  i 
böljan  af  detta  århundrade  verkligen  lyckades  åstadkomma  en  dylik  apparat. 
Vid  sina  försök  i  Brest  i  Frankrike  uppehöll  han  sig  med  sin  båt  fyra  tim- 
mar under  vattnet  och  tillryggalade  härunder  osedd  en  sträcka  af  nära  en 
svensk  mil.  Han  beväpnade  äfven  sin  båt  med  sprängkulor,  som  han  kallade 
torpedos  (darrockor),  men  Napoleon  tröttnade  vid  försökens  långsamhet, 
hvarför  Fulton  begaf  sig  till  England.  Ehuru  försöken  här  utföllo  högst  gyn- 
samt,  ville  regeringen  dock  ej  uppmuntra  en  uppfinning,  som  vore  så  farlig  för 
Britanniens  herravälde  på  hafvet.  Fulton  öfvergaf  derför  saken  för  att  med 
bättre  framgång  egna  sig  åt  ångfartygsiden.  Fultons  dykarbåt  var  bygd  af 
trä  och  kopparförhydd.     Nedsänkningen  åstadkoms  genom  att  insläppa  vatten, 


Fig.   201.     jSFasmyths  bonibbåt. 


uppstigningen  genom  att  med  en  stark  pump  åter  utdrifva  det.  Dessutom 
skulle  upp-  och  nedgåendet  underlättas  genom  en  på  däck  stående  skruf,  me- 
dan tvenne  vågrätt  liggande  skrufvar  skulle  framdrifva  båten.  Att  man  på 
detta  sätt  kan  temligen  lätt  konstruera  en  dykarbåt,  är  lätt  att  inse,  men 
dermed  har  man  ej  fått  ett  anfallsvapen,  äfvensom  den  nödvändiga  hastig- 
heten ej  kan  ernås  med  af  menniskohand  kringvridna  skrufvar,  då  dykar- 
båten  ej  kan  rymma  det  härtill  erforderliga  antalet  folk. 

På  senare  tider  har  man  derför  sökt  åstadkomma  andra  framdrifnings- 
medel.  Så  bygde  engelsmannen  Nasmyth  1853  ett  slags  skrufångare,  som 
visserligen  ej  var  afsedd  att  gå  helt  och  hållet  under  vattnet,  men  dock  så 
djupt,  att  föga  mer  än  skorstenen  skulle  synas.     Båten  var  Öfver  10  fot  i  dia- 
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meter  och  bygd  af  groft  poppelträ,  ett  virke,  som  på  samma  gång  är  lätt,  segt 
ock  svårantändligt,  så  att  man  till  och  med  kunde  hoppas,  att  en  glödgad 
kula,  som  fastnade  deri,  skulle  kallna  utan  att  göra  annan  skada  än  att  kola 
det  omgifvande  träet.  Den  lilla  båtens  vapen  var  en  ofantlig  aflång  spräng- 
bomb,  som  låg  i  en.mörsarlik  metallhylsa  i  förn,  sex  fot  under  vattenytan, 
och  på  nära  håll  skulle  afskjutas  mot  fienden.  Förstöringsverktyget  blef  ej 
användt,  men  kunde  blifvit  farligt  nog,  förutsatt  att  det  kunnat  utveckla  nå- 
gon betydligare  hastighet.  Systemet  har  dock  det  felet,  att  endast  ett  skott 
kan  afskjutas,  hvarefter  båten  får  vända  om  för  att  laddas  å  nyo. 

1863  berättades  från  Mobile  i  Förenta  staterna,  att  man  der  vore  sysei- 
satt med  byggandet  af  ett  undervattens  fartyg,  som  intet  pansarfartyg  skulle 
kunna  motstå.  Det  vore,  hette  det,  en  propellerbåt,  som  i  nödfall  kunde  gå 
helt  och  hållet  under  vattnet.  För  detta  ändamål  skulle  elden  under  pannan 
släckas,  skorstenen  nedfällas  och  båten  framdrifvas  genom  maskiner.  Beväpnin- 
gen  skulle  bestå  i  två  rader  utombords  hängande  lådor,  af  hvilka  två  och  två, 
en  på  hvardera  sidan,  vore  förenade  medelst  kettingar.    Man  går  under  det  till 

offer  utsedda  skeppet,  ett  låd- 
par  löses,  på  hvardera  sidan 
uppstiger  en  laddad  spräng- 
kropp  så  långt  föreningsket- 
tingen  medgifver,  och  sedan 
dykarbåten  aflägsnat  sig  på 
lagom  afstånd,  sker  explosio- 
nen medelst  en  elektrisk  tråd. 
Ej  heller  fransmännen  ha 
försummat  den  hyponautiska 
grenen  af  krigskonsten.  Den 
af  dem  först  antagna  appa- 
raten har  cigarr-  eller  cylin- 
derform; drif kraften  består,  som  det  uppgifves,  i  komprimerad  luft,  som  m ed- 
föres  i  stora  behållare.  Utom  propeller  och  roder  finnas  på  långsidorna  två 
vågräta  plan,  hvilka  liksom  sidfenor  skola  bidraga  till  den  stadiga  gången 
under  vattnet.  Ofvanför  den  största  cylindern  och  delvis  nedsänkt  i  denna 
ligger  en  mindre,  i  hvilken  besättningen  kan  uppstiga  från  den  undre  och 
som  i  kritiska  ögonblick  kan  alldeles  frigöras  och  begagnas  som  räddningsbåt. 
Nedsänkningen  åstadkommes  genom  insläppande  af  vatten  i  dertill  bestämda 
cylindrar,  uppstigningen  genom  utkastning  af  ballasten,  som  består  af, en  mängd 
jernkulor.  Från  fartygets  för  utskjuter-  en  balk,  liksom  ett  bogspröt,  i  hvars 
yttre  ända  finnes  en  sprängbomb,  som  vid  stöten  antingen  strax  exploderar 
eller,  enligt  annan  uppgift,  jemte  hylsan  blir  fastsittande  i  skeppssidan  och 
först  på  afstånd  affyras  medelst  en  elektrisk  gnista. 

I  Tyskland  har  hyponautiken  öfvats  af  Wilhelm  Bauer.  Vid  sina  i 
S:t  Petersburg  gjorda  försök  har  han  funnit  handkraften  otillräcklig  och  vill 
i  stället  betjena  sig  af  »luftkraften)).     Gående  sin  egen  väg,  har  Bauer  kom- 


Fig.  202.     Främre  delen  af  en  minbåt  med  en  utsatt 
och  en  till  utsättning  färdig  mina. 
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mit  så  långt,  att  lian  kan  skjuta  under  vattnet,  och  har  visat  resultaten 
i  utstälda  genomskjutna  pansarplåtar.  Detta  synes  vara  det  egendomliga  för 
den  bauerska  metoden  och,  om  man  så  vill,  ett  framsteg.  Vi  för  vår  del 
tillstå,  att  vi  ej  kunna  tillerkänna  hela  hyponautiken  den  vigt,  man  ofta  låtit 
påskina.  Det  ges  ett  praktiskt  medel  mot  sådana  osynliga  fiender:  rörelse, 
och  nutidens  ångfartyg,  om  hvilka  det  väl  egentligen  kommer  att  vara  fråga, 
sakna  ju  ej  denna  egenskap.  Det  förefaller  ganska  sannolikt,  att  dykar- 
båtarna  genom  ständigt  kryssande  på  en  misstänkt  yta  skulle  vara  utsatta 
för  större  fara  än  de  hotade  ångfartygen;  ja,  läte  det  sig  göra  att  genom 
jernnät  fånga  och  på  säker  ort  instänga  dylika  fula  fiskar,  skulle  de  antag- 
ligen akta  sig  att  i  sådant  läge  göra  bruk  af  sina  vapen. 

Nu  för  tiden  tyckes  man  ha  uppgifvit  tanken  på  att  genom  dylika  appa- 
rater sänka  skepp  och  manskap.  Man  bygger  i  stället  särskilda  ångare  att 
föra  minor  och  utrustar  krigsfartygen  med  sådana  för  att  antingen  sjelfva  eller 
genom  sina  båtar  använda  dem  mot  fienden.  Enklaste  sättet  att  från  ett 
fartyg  eller  en  båt  använda  detta  förstörelseverktyg  är  att  fästa  minan  på  en 
lång  stång,  som  föres  under  det  fiendtliga  fartygets  botten,  hvilket  dock  för- 
utsätter, att  fienden  ligger  till  ankars  eller  rör  sig  i  ungefär  samma  riktning 
och  med  mindre  hastighet  än  angriparen.  Afven  bogseras  minan  vid  ett  tåg 
af  det  egna  fartyget  mot  det  fiendtliga,  i  det  man  under  en  spetsig  vinkel 
skär  dess  kurs  på  nära  håll  och  derigenom  bringar  det  i  beröring  med  tåget 
och  minan.  Vid  användningen  af  båda  sätten  sker  antändningen  antingen  ge- 
nom stöt  eller  medelst  elektricitet.  Det  är  tydligt,  att  minbåtar  måste  ega 
stor  hastighet  och  manöverfärdighet  för  att  uppfylla  sitt  ändamål;  de  fram- 
drifvas  så  väl  med  vanlig  som  med  hydraulisk  propeller. 

Ett  särskildt  slag  af  anfallsminor  äro  med  egen  rörelsekraft  försedda  eller 
sjelfgående  sjöminor,  till  hvilka  man  dock  ännu  ej  synes  ha  fullt  förtro- 
ende. I  en  af  detta  slags  minor  drifves  propellern  af  ett  urverk.  Minan 
bibehåller  den  riktning,  hon  fått,  så  länge  urverket  går.  Naturligtvis  måste 
ström  och  sjögång  föra'  maskinen  ur  hans  kosa,  äfvensom  små  felaktigheter  i 
bedömandet  af  fiendens  plats  eller  ändring  deri  vålla  ett  misslyckande.  I 
Amerika  ha  försök  gjorts  att  från  land  styra  en  sjelfgående  mina,  hvars 
maskin  sattes  i  gång  genom  kolsyregas,  hvartill  åter  fordras  ett  galvaniskt 
batteri  och  magneter,  således  ett  allt  för  inveckladt  system.  Monitors  kon- 
struktör, John  Ericsson,  har  1870  föreslagit  en  undervattensmina,  som  han 
genom  ett  böjligt  rör  (rörtåg)  medelst  komprimerad  luft  och  en  maskin  sätter 
i  gång  och  styr  från  land,  så  att  hon  kan  gå  på  lagom  djup  för  att  träffa 
det  fiendtliga  fartyget  under  dess  pansar.  Andra  minor  styras  från  land  eller 
från  ett  fartyg  genom  elektricitet  på  det  sätt,  att  en  tråd  öfverflyttar  den 
elektriska  strömmen  till  rodret  och  efter  önskan  vrider  det  åt  den  ena  eller 
andra  sidan.  Sker  detta  från  ett  fartyg,  är  ett  hufvudvilkor,  att  det  och 
minan  ha  samma  hastighet.  Vid  alla  sjelfgående  minor,  hvilka  sättas  i  rörelse 
och  styras  från  en  punkt  utom  dem,  måste  rörelsehastigheten  vara  så  stor, 
att  hon  lätt  kan  öfvervinna  tågets  eller  trådens  hämmande  inverkan. 
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Bland  de  sjelfgående  minor  eller  torpeder,  som  gifvit  något  praktiskt  re- 
sultat, åtminstone  för  uppfinnarna,  intar  obestridligen  L  upp  is  och  White- 
lieads  fisktorpedo  främsta  rummet.  Denna  fisktorpedo  är  inköpt  af  Öster- 
rike för  360  000,  af  England  för  270  000  kronor,  af  Frankrike  för  samma 
summa  och  dessutom  af  Ryssland,  Italien  och  Tyskland  för  summor,  som  sä- 
kerligen ej  mycket  understiga  de  nämda.  Då  han  ännu  är  uppfinnarens  hem- 
lighet, saknas  tillförlitliga  närmare  beskrifningar  deraf.  Namnet  har  han  fått 
af  sin  likhet  med  en  fisk.  Han  är  helt  och  hållet  förfärdigad  af  stålplåt  och 
enligt  uppgift  6 — 10  fot  lång,  1,3  fot  i  diameter  på  midten  samt  väger,  ut- 
rustad och  laddad  med  47  skålpund  bomullskrut,  omkring  330  skålpund.  Den 
framdrifvande  kraften  är  komprimerad  luft  af  ända  till  60  atmosferers  tryck. 
Vid  de  första  försöken  i  Österrike  gjorde  han  endast  6,5  knops  fart.  Vid 
senare  försök  i  England  och  Frankrike  påstås  han  med  säkerhet  ha  uppnått 
en  hastighet  af  9—10  knop  eller  1,5 — 1,7  svensk  mil  i  timmen,  och  en  för- 
bättrad upplaga  af  den  nämda  torpedon  säges  af  uppfinnarna  tillryggalägga 
de  första  600  foten  af  sin  bana  med  18  knops  fart  och  gå  ända  till  6  000  fot 
med  S1/2 — 9  knop,  äfvensom  ej  afvika*  öfver  en  fot  på  omse  sidor  om  den 
gifna  höjdriktningen. 

Med  sannolikhet  kan  dock  antagas,  att  fisktorpedon  endast  kan  användas  på 
korta  afstånd,  i  de  flesta  fall  på  högst  en  fartygslängd,  och  om  det  äfven  blir 
möjligt  att  undanrödja  den  fara,  som  är  förbunden  med  hans  begagnande  och 
förvarande,  tro  vi  oss  dock  kunna  påstå,  att  det  alltid  skall  bli  förenadt  med 
största  svårighet  att  bringa  honom  i  beröring  med  ett  fiendtligt  fartyg  och 
att  denna  svårighet  städse  skall  bli  ett  vigtigt  skäl  emot  hans  användning. 

A  t  sjöminväsendet  egnas  nu  stor  uppmärksamhet  i  alla  mariner,  ständiga 
försök  anställas,  och  särskildt  manskap  inöfvas,  men  någon  tillförlitlig  känne- 
dom om  de  erhållna  resultaten  har  man  naturligtvis  ej,  då  det  ligger  i  hvars 
och  ens  intresse  att  hemlighålla  sin  erfarenhet. 


Vi  anse  oss  ej  kunna  bättre  afsluta  denna  vår  ofullständiga  öfversigt  af 
den  storartade  utvecklingen  af  nutidens  stridsmedel  till  sjös  än  med  en  upp- 
gift på  den  styrka,  verldens  pansarflottor  förra  året  egde.  Redan  i  detta 
ögonblick  (1874)  är  uppgiften  ofullständig,  ty  alla  stater,  ej  minst  de  utom- 
europeiska, söka  efter  eller  öfver  förmåga  följa  med  på  täflingsbanan,  der 
friheten  kanhända  kommer  att  bero  på  ea  tum  pansar  och  rätten  på  en 
centner  kanonvigt  mer  eller  mindre. 

Flytande  på  vattnet  egde  1873:  England  57  pansarfartyg  om  38  400  no- 
minela  hästkrafter  och  707  kanoner;  Frankrike  44  fartyg,  23  220  hästkrafter, 
357  kanoner;  Ryssland  25  fartyg,  9  800  hästkrafter,  179  kanoner;  Italien  19 
fartyg,  9  500  hästkrafter,  177  kanoner;  Österrike  10  fartyg,  5  500  hästkraf- 
ter, 100  kanoner;  Tyskland  6  fartyg,  3  950  hästkrafter,  79  kanoner;  öfriga 
europeiska  stater  78  fartyg,  24  620  hästkrafter,  488  kanoner;  utomeuropeiska 
stater  omkring  80  fartyg,  16  700  hästkrafter,  278  kanoner;  tillsammans  319 
fartyg  om  131  690  nominela  hästkrafter  och  förande  2  365  kanoner. 


Fartyget  i  sjön. 


Manövrerings-  och  styrmanskonst. 


Segel  och  roder.  —  Kompassen.  —  Inklinatoriet.  —  Loggen,  —  Geografisk  och  astrono- 
misk ortbestämning.  —  Oktanten.  —  Sextanten.  —  Kronometern.  —  Lodet.  —  Lödningar.  — 
Barometern  och  termometern.  —  Sjökort.  —  Luft-  och  hafsströmmar.  —  Yind-  och  ström- 
kartor. —  Buteljposter.  —  Stormar  och  orkaner.  —  Yindstillor.  —  Passerande  af  linien. 


Ett  segelfärdigt  fartyg  liknar  en  sadlad  och  betslad  häst  af  ädelt  blod. 
Begge  behöfva,  för  att  kunna  fullt  utveckla  sina  egenskaper,  en  skicklig  le- 
dare, och  liksom  ryttaren  bäst  beherskar  och  drar  största  nyttan  af  den  hästr 
hvars  egenheter  han  lärt  känna,  är  det  ej  mindre  nödvändigt  för  sjömannen 
att  noga  känna  sitt  fartyg.  Ty  äfven  detta  har,  så  att  säga,  sina  individuela 
egenskaper,  sina  dygder  och  svagheter.  Månget  fartyg  verkställer  med  lätthet 
en  bestämd  manöver,  ett  annat  gör  det  med  svårighet  och  behöfver  kraftigare 
hjelp,  utan  att  man  rätt  kan  göra  sig  reda  för  orsaken.  Ja,  ej  sällan  hän-' 
der,  att  af  två  alldeles  lika  bygda  och  tacklade  fartyg  det  ena  befinnes  vara 
bättre  seglare,  oaktadt  de  äro  konstruerade  af  samma  byggmästare  och  efter 
samma  modell. 

Konsten  att  i  hvilket  ögonblick  som  helst  så  använda  roder  och  segel,  att 
man  derigenom  ger  fartyget  den  ändamålsenliga  rörelsen  och  hastigheten  jemte 
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den  riktiga  vändningen,  kallas  manövreringskunskap.  Att  använda  vinden  till- 
ett  fartygs  framdrifvande  är  en  utväg,  som  ligger  så  nära  till  hands,  att  han 
redan  mycket  tidigt  kunde  utfinnas  och  säkerligen  äfven  i  skilda  verldsdelar 
blifvit  sjelfständigt  funnen.  Som  ännu  i  dag  hos  föga  utvecklade  folk,  var- 
dock  seglingskonsten  i  början  naturligtvis  af  den  enklaste  art:  en  matta  eller 
ett  stycke  tyg,  utspändt  på  en  flotte  eller  en  liten  båt,  se  der  allt! 

Vi  ha  i  det  föregående  (sid.  283 — 305)  gifvit  afbildnin gar  af  några  gamla 
farkoster  med  segel,  på  hvilka  man  redan  kan  spåra  en  utveckling  från  det 
enklare  till  det  mera  invecklade.  Närmast  tänkte  man  blott  på  att  öka  seg- 
lens antal;  om  en  manövreringskonst,  som  genom  olika  vändningar  och  ställ- 
ningar på  seglen  för- 
mår ge  fartyget  de 
mångfaldigaste  rörel- 
ser och  äfven  af  den 
ogynsammaste  vind 
förstår  draga  fördel, 
visste  de  gamla  intet. 
Man  seglade  med  förlig 
vind  och  kastade  an- 
kar, så  snart  vinden 
vände  sig  eller  kust- 
bildningen gjorde  en 
annan  '  riktning  nöd- 
vändig, ty  från  kusten 
aflägsnade  man  sig 
icke  gerna.  Vid  stiltje 
och  lättare  motvindar 
hjelpte  man  sig  fram 
med  årorna.  Dess- 
utom undvek  man  gerna 
nattfärder  och  upp- 
sökte hellre  kusten  för 
att     der    ligga    öfver. 

En  längre  resa  på  Medelhafvet,  som  nu  göres  på  några  dagar,  upptog  i  forna 
dagar  en  tid,  som  för  oss  är  tillräcklig  till  en  resa  omkring  jorden. 

I  den  fjerran  östern,  i  Indien  och  Kina,  fans  en  sjelfständig  kaltur,  som 
i  afseende  på  utbildningen  af  sitt  sjöväsen  i  början  torde  ha  hållit  någor- 
lunda jemna  steg  med  vesterlandets.  Enligt  den  berömde  resanden  Marco  Poh> 
funnos  nämligen  i  13:e  århundradet  i  de  indiska  farvattnen  fartyg,  som  von> 
ungefär  lika  tacklade  som  de  europeiska.  Men  medan  de  senare  allt  mera 
fullkomnades,  blefvo  östasiaterna  stående  på  samma  punkt.  I  jemförelse  med 
vårt  nu  varande  sjöväsen  förefaller  deras  opraktiskt  och  klumpigt,  och  man 
kan  der  ännu  i  dag  på  mindre  farkoster  få  se  en  segel?tällning  sådan  ofvan 
stående  bild    utvisar,  hvilken  naturligtvis   endast  då  är  användbar,  när  man 


Fig.  205.     Kustfarare  i  Bortre  Indiens  farvatten. 
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seglar  med  god  stadig  vind,  och  lika  bra  kunde  passa  för  en  skottkärra  eller 
issläde. 

Så  länge  seglingskonsten  ocli  sjöfarten  i  allmänhet  endast  förblefvo  en 
brukets  och  vanans  sak,  kunde  de  ej  med  säkra  steg  utveckla  sig  till  ett 
klart  insedt  mål.  Först  då  man  för  ungefär  200  år  sedan  böljade  taga  teorin, 
mekanikens  lagar,  till  hjelp,  beträdde  man  den  bana,  hvarpå  man  sedan  kun- 
nat fortgå  från  den  ena  förbättringen  till  den  andra,  ända  tills  man  hunnit 
vår  nu  varande  ståndpunkt.  Vid  teorins  hand  måste  man  nu  omsider  kom- 
ma till  insigt  om,  att  de  dittills  brukliga  fartygen  med  sina  höga  skrof  voro 
det  minst  ändamålsenliga,  man  gerna  kunde  uttänka.  Sådana  bygnader  vore 
genom  sin  ringa  styfhet  redan  i  och  för  sig  allt  utom  sjödugliga,  och  deras 
segelmassa  kunde  endast  bidraga  att  ännu  mer  öka  förlägenheten  och  faran. 
I  följd  af  den  ständiga  faran,  att  fartyget  skulle  kantra,  bestod  den  ti- 
dens sjömanskonst  hufvudsakligen  uti  att  hålla  fartyget  undan  vinden,  d. 
v.  s.  styra  så,  att  han  ej  träffade  seglen  från  sidan;  men  då  man  natur- 
ligtvis ej  alltid  ville  segla  just  åt  det  håll,  dit  vinden  blåste,  och  således 
stundom  måste  segla  med  sidvind,  såg  man  sig  i  sådant  fall  tvungen  att 
minska  seglen  lika  mycket,  som  man  haft  att  göra  med  full  storm.  Men  der- 
igenom  gick  man  förlustig  största  delen  af  den  segelyta,  man  eljest  med 
fördel  kunnat  använda,  och  i  samma  mån  minskades  äfven  fartygets  hastig- 
het. Vid  en  verklig  storm  låg,  som  man  lätt  kan  finna,  äfven  om  alla  segel 
voro  beslagna,  den  faran  nära  till  hands,  att  en  så  rank  bygnad  kastades 
öfver  ända,  hvilket  också  ofta  nog  inträffade.  Ofvergången  från  det  gamla 
bygnadssättet  till  nutidens  mera  praktiska  fartygs  former,  hvilka  ej  mer  än 
nödigt  skjuta  upp  öfver  vattenytan  och  sålunda  gifva  en  ojemförligt  större 
stadga,  var  det  oeftergifliga  vilkoret  för  en  friare  och  mångsidigare  använd- 
ning af  seglen. 

Segelfartygets  rörelseorgan  äro  således  rodret  och  seglen.  Begge  måste 
alltid  till  sina  ställningar  öfverensstämma;  en  manöver  med  det  ena  fordrar 
ofta  en  dylik  äfven  med  det  andra.  Om  rodrets  sätt  att  verka  ha  vi  redan 
förut  meddelat  det  allmännaste;  dess  förmåga  att  styra  fartyget  kan  natur- 
ligtvis endast  visa  sig,  när  detta  är  i  gång.  Eodrets  vridning  åt  sidan  har 
till  följd,  att  fartygets  akter,  i  följd  af  det  mot  vattnet  stälda  lutande  planet, 
vänder  sig  bort  från  den  sida,  hvaråt  vridningen  skett,  och  förn  således  vän- 
der sig  åt  just  denna  sida.  Har  derigenom,  på  samma  gång  seglens  ställning 
blifvit  på  motsvarande  sätt  förändrad,  fartyget  fått  den  nya  riktningen, 
bringas  rodret  tillbaka  i  sin  vanliga  ställning,  der  det  utgör  en  fortsättning 
af  kölen  och  i  någon  mån  underhjelper  dennas  verkan.  Vrede  man  rodret 
så  mycket,  att  det  bildade  en  rät  vinkel  med  skeppets  axel,  skulle  det  utan 
att  göra  större  nytta  blott  vara  en  hämsko,  som  hejdade  farten.  Äfven  då 
det  har  en  tillåten  ställning,  visar  sig  alltid  mer  eller  mindre  dess  häm- 
mande verkan,  h varför  man  ej  oftare  anlitar  dess  hjelp,  än  det  oundgäng- 
ligen behöfves   för    att    understödja    seglen.      Så    länge    fartyget    seglar  rakt 
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framåt,  lasten  är  väl  stufvad  och  vågorna  ej  äro  höga  eller  korsa  hvarandra, 
kan  dess  kurs  regleras  blott  genom  seglens  ställning. 

Seglens  begagnande  för  att  med  olika  vindar  föra  fartyget  fram  i  en  be- 
stämd kurs  och,  när  så  behöfves,  vända  det  utgör  en  dryg  del  af  hvad  en 
sjöman  har  att  inhemta;  en  noggrannare  redogörelse  derför  måste  dock  sökas 
i  fackböcker,  hvarför  vi  här  inskränka  oss  till  några  hufvudsakliga  antyd- 
ningar. Ämnets  invecklade  beskaffenhet  visar  sig  redan  deraf,  att  en  tre- 
mastare för  några  och  tjugu  olika  segel;  de  användas  dock  sällan  alla  på  en 
gång,  utan  man  utväljer  dem,  som  passa  för  tillfället.  Sjömannen  måste  i 
grund  känna  verkningen  så  väl  af  hvarje  särskildt  segel  som  af  alla  till- 
sammans. 

Det  enklaste  och,  som  man  kunde  tycka,  äfven  önskvärdaste  fallet  är, 
när  fartyget  har  vinden  rakt  bakifrån  och  således  går  med  eller  undan  vinden. 


!Fig.  206.     Barkskepp,  seglande  med  half  vind. 


I  detta  fall  skola  naturligtvis  råseglen  stå  vinkelrätt  mot  fartygets  axel,  så- 
ledes tvärs  för.  Klart  är  dock,  att  den  tredubbla  raden  af  segelytor  på  en 
tremastare  skall  hindra  dem  att  göra  sig  fullt  gällande,  emedan  det  ena  seglet 
betäcker  och  tar  vinden  ifrån  det  andra.  De  hindrande  och  de  onyttiga  seglen 
(af  det  senare  slaget  äro  de  i  skeppets  längdriktning  utspända,  trekantiga  stag- 
seglen)  användas  derför  i  sådant  fall  icke,  utan  hufvudsakligen  blott  de  främre 
masternas  segel.  Ar  vinden  derjemte  för  tillfället  svag,  söker  man  genom  till- 
sättande af  läsegel  få  något  bättre  fart.  Men  vanligen  är  farten  med  full  förlig 
vind  ej  den  snabbaste  och  undvikes  derför  ofta.  Gynsammare  ställer  sig  för- 
hållandet med  vinden  snedt  bakifrån  (på  låringen)  och  med  half  vind,  eme- 
dan man  då  kan  använda  alla  segel.  Men  half  vind  är  hvarje  vind,  som 
blåser   vinkelrätt   mot   fartygets    kurs  och  således  rakt  träffar  dess  ena  eller 
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andra  sida.  Det  fins  således  alltid  två  hvarandra  motsatta  vindar,  som  i  rät 
vinkel  gifva  lika  god  fart,  antingen  man  seglar  i  den  ena  eller  andra  rikt- 
ningen. Ett  fartyg  således,  som  ämnade  sig  rakt  vesterut  till  Amerika  och 
hade  till  sitt  förfogande  en  sydlig  vind,  skulle  dermed  hjelpa  sig  förträffligt. 
Vände  nu  fartyget  om  samma  väg,  hade  det  ingenting  emot  att  finna  samma 
vind  stående;  ty  som  han  nu  träffade  dess  segel  från  höger,  behöfde  det  blott 
ställa  om  dem  för  att  lika  beqvämt  göra  återfärden.  Hade  under  tiden  en 
nordlig  vind  blåst  upp,  skulle  han  fullkomligt  lika  bra  drifva  fartyget  österut 
till  hemmet,  och  i  detta  fall  behöfde  det  ej  vidtaga  den  minsta  förändring 
med  sina  segel,  ty  nordanvinden  skulle  nu  träffa  det  från  venster,  alldeles 
som  förut  sunnanvinden.  Häraf  förklaras  äfven,  huru  två  skepp  kunna  nyttja 
samma  vind  till  alldeles  motsatta  kurser,  så  att  de,  som  dagligen  händer, 
möta  hvarandra  på  sina  resor.  Det  ena  begagnar  vinden  som  venster,  det 
andra  som  höger  sidvind.  Ett  fartyg,  som  saknar  rår  och  blott  för  tre- 
kantiga eller  trapetsformiga  segel,  ja,  äfven  den  minsta  båt  med  ett  enda  se- 
gel, följer  samma  fysikaliska  lagar 
som  tremastaren  med  sin  tunga 
segelrustning. 

Ett  fartyg,  hvars  rår  med 
vidhängande  segel  sitta  rakt  tvär- 
skepps, kan  naturligtvis  ej  i  denna 
ställning  göra  något  bruk  af  en 
sidvind,  då  han  blott  skulle  träffa 
seglens  kanter.  Rår  och  segel 
måste  således  först  vridas  så. 
långt  mot  vinden,  att  de  komma 
i  den  fördelaktigaste  sneda  ställ- 
Fig.  207.    Skonertbrigg,  seglande  rumskots.  ning  till  honom.    Vridningen  sker 

genom  halande  af  de  tåg,  hvilka 
som  brassar  äro  fästa  vid  råändarna  och  som  skot  och  halsar  vid  seg- 
lens nedre  hörn.  Hvarje  tåg  löper  öfver  ett  skifgatt  eller  ett  block,  som 
håller  det  qvar  i  den  sträckning,  det  erhållit.  Vid  rak  sidvind  skola  nu, 
som  lätt  inses,  seglen  verka  fördelaktigast,  när  de  ställas  så,  att  de  skära 
midt  i  tu  den  räta  vinkel,  som  fartygets  kurs  och  vindens  riktning  bilda  med 
hvarandra.  Ett  fartyg,  som  t.  ex.  med  sydlig  vind  vill  segla  vesterut,  brassar 
således  rår  och  segel  i  riktningen  sydvest  till  nordost,  således  fyra  streck, 
som  sjömannen  uttrycker  sig,  hvars  kompass  utom  den  vanliga  gradindel- 
ningen innehåller  en  annan  sådan  i  32  väderstreck  eller  streck,  af  hvilka  således 
8  falla  på  hvarje  fjerdedel  af  cirkeln.  Med  denna  segelställning  drifver  så- 
lunda den  nämda  vinden  fartyget  framåt,  medan  den  motsatta,  från  nordvest 
till  sydost,  skulle  drifva  det  bakut.  Deremot  vore  den  senare  ställningen  den 
enda  riktiga,  om  det  blåste  nordlig  i  stället  för  sydlig  vind. 

Kunna    således    två  fartyg    på    grund  af  olika  segelställning  med  samma 
vind    segla   i    motsatta    riktningar,    kan  man  lätt  beräkna,  hvad  följden  blir, 
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om  man  på  ett  och  samma  skepp  under  full  fart  brassar  om  en  del  af  seg- 
len så,  som  man  ville  gå  baklänges;  i  praxis  använder  man  då  alltid  akter- 
seglen. Så  snart  det  första  akterseglet  sålunda  blifvit  brassadt  back,  sak- 
tar sig  redan  fartygets  fart,  och  efter  manöverns  slut,  då  de  framåt  och 
bakåt  drifvande  krafterna  äro  lika  starka,  ligger  fartyget  fullkomligt  stilla  i 
vinden:  det  har  dr  ej  a  t  eller  lagt  bi.  Detta  sätt  att  dreja  bi  —  ty  man 
kan  äfven  lägga  bi  under  storm  med  till  största  delen  refvade  segel  —  använ- 
des, då  två  hvarandra  mötande  fartyg,  som  naturligtvis  begge  dreja  bi,  vilja 
meddela  sig  med  hvarandra.  Sedan  samtalet  är  slut,  brassa  de  seglen  till- 
baka igen,  och  hvart  och  ett  fortsätter  sin  väg. 

Kommer  vinden  ej  rakt  från  venster  eller  höger,  utan  från  ett  mera  bakåt 
liggande  streck,  således  under  mer  eller  mindre  spetsig  vinkel,  är  det  af  det 
sagda  lätt  att  inse,  att  seglen  kunna  få  en  mot  hvarje  streck  svarande  vinkel- 
ställning. Inom  den  på  denna  bakre  sida  liggande  halfcirkeln,  som  beteck- 
nas med  venster,  akter 
och  höger,  ligga  såle- 
des idel  för  farten  an- 
vändbara vindar;  men 
de  gynsammaste  ligga 
ej  rakt  akterut  eller 
rakt  åt  sidan,  utan  sna- 
rare midt  emellan  des- 
sa begge  riktningar. 
För  den,  som  skall  segla 
vesterut,  är  en  sydost- 
eller  nordostvind  väl- 
komnast,  emedan  dessa 
begge  vindar  bäst  fylla 
hans  segel,  och  hvarje 
qvadratfot  duk  till  be- 
fordrar i  sin  mån  snabbheten.  Af  sådana  vindar,  som  falla  in  med  4  streck 
eller  under  45  graders  vinkel,1  äro  två  möjliga  för  hvarje  gifven  fartygskurs, 
en  från  venster  och  en  från  höger.  Häraf  följer  då  vidare,  att  hvarje  gifven 
vind  låter  på  tvåfaldigt  sätt  använda  sig  att  fördelaktigast  drifva  fartyget 
framåt.  Sålunda  är  t.  ex.  en  östanvind  lika  väl  egnad  att  förflytta  ett  fartyg 
åt  sydvest  som  åt  nordvest. 

Rikta  vi  nu  uppmärksamheten  på  den  framför  liggande  hälften  af  kom- 
passen, är  det  klart,  att  vi  i  riktningen  rakt  förut  blott  kunna  möta  full  mot- 
vind. De  yttersta  delarna  af  halfcirkeln,  hvilka  gränsa  till  sidvindarna,  er- 
bjuda deremot  alltid  några  utvägar  till  fortkomst,  och  åtminstone  kan  man 
från  de  två  första  strecken,  således  från  1/i  af  qvadranten  eller  22x/2  grader, 
ytterligare  uppfånga  brukbara  segelvindar.  En  sydlig  vind,  som  drifver  skep- 
pet vesterut,  kan  sålunda  vrida  sig  ännu  två  streck  längre  åt  vester,  utan 
-att  fartyget  behöfver  falla   ur    sin   vestliga  kurs;  det  fordras  blott,  att  det  i 


Fig.  208.     B  rigg,  seglande  med  förlig  vind. 
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motsvarande  grad  ställer  sina  segel  ännu  snedare  än  förut.  Men  vrider  sig 
vinden  ännu  längre,  nämligen  öfver  sydsydvest,  blir  vinkeln  mellan  vinden» 
och  kursens  riktningslinier  för  spetsig,  den  fördelaktiga  verkningen  upphör, 
och  fartyget  har  nu  ingen  annan  utväg  än  att  lovera  eller  kryssa,  d.  v.  s.  gå 
i  zigzag.  Fartyg,  som  begagna  sådana  vindar,  sägas  segla  bidevind  eller, 
tor  att  beteckna  det  ytterst  möjliga,  dikt  bidevind. 

För  Öfrigt  är  det,  åtminstone  för  de  oinvigda,  förvånande,  hvad  som  kan 
uträttas  med  sådana  framifrån  blåsande  vindar,  då  fartyget,  som  en  återstud- 
sande  kil,  liksom  pressas  fram  mellan  pådrifvande  och  motstånd  görande 
krafter.  Men  följderna  äro  till  och  med  mången  gång  större,  än  teorin  ger 
anledning  att  vänta,  ty  ett  sålunda  seglande  skepp  kan  uppnå  en  hastighet, 
som  i  förhållande  till  det  ringa  segeltrycket  är  öfverraskande.  Ju  snedare 
nämligen  en  yta  träffas  af  en  vind,  dess  mindre  skall  hon  naturligtvis  kunna 
uppfånga  af  hans  tryck.  Men  äfven  det,  hon  uppfångar,  verkar  blott  delvis 
fördelaktigt;  kraften  delar  sig,  teoretiskt  taladt,  på  det  lutande  planet  i  två 
delar,  af  hvilka  den  ena  drifver  åt  det  håll,  dit  skepparen,  den  andra  der- 
emot  åt  det  håll,  dit  vinden  vill.  Afven  skrofvet,  masterna  och  tacklaget 
erbjuda  vindtrycket  många  ytor,  och  allt  detta  utgör  tillsammans  en  kraft, 
som  sträfvar  att  drifva  fartyget  åt, sidan  ur  dess  kurs.  Detta  motverkas  nu 
så  väl  af  kölen  som  af  hela  nedre  delen  af  fartyget  genom  dess  långsträckta 
form,  hvilken  gör,  att  det  lä,ttare  låter  rubba  sig  i  sin  längd-  än  i  sin  tvärriktning. 

Helt  och  hållet  kan  dock  denna  förskjutning  åt  sidan,  den  så  kallade  af~ 
driften,  ej  undanrödjas.  Hon  är  under  vissa  omständigheter  betydlig  och  så 
mycket  starkare,  i  ju  spetsigare  vinkel  fartyget  ligger  upp  i  vinden  och  ju 
mindre  segel  det  för  ögonblicket  kan  föra,  emedan  då  tacklingen,  som  enkelt 
uppfångar  vinden,  har  så  mycket  större  öfvertag.  Afdriftens  storlek  beror 
dessutom  af  åtskilliga  omständigheter,  såsom  af  farten  och  särdeles  af  farty- 
gets bygnadssätt.  Ett  plattbottnadt  fartyg  har  den  största  afdriften,  ett 
djupgående  med  skarp  bog  den  minsta.  Hafsströmmar,  som  skära  fartygets 
kurs,  åstadkomma  äfven  afvikelse.  Afdriften  är  en  företeelse,  som  kan  vä- 
sentligt inverka  på  fartygets  gång.  Sjömannen  måste  ständigt  gifva  akt  på 
hennes  styrka,  som  uttryckes  genom  en  spetsig  vinkel,  och  härefter  rätta  far- 
tygets kurs.  Lika  mycket,  som  afdriften  å  ena  sidan  tar  bort,  måste  han  å 
andra  sidan  lägga  till,  d.  v.  s.  styra  en  kurs,  som  i  motsvarande  grad  ligger 
närmare  vinden.  Hitåt  pekar  nu  fartygets  bogspröt,  men  fartyget  sjelft  går 
dock  åt  sidan  i  den  önskade  riktningen,  och  vinkelafståndet  mellan  de  begge 
riktningarna  visar  afdriftens  styrka.  Om  man  från  aktern  af  ett  bidevind 
seglande  fartyg  skådar  ut  i  riktningen  af  dess  medellinie,  visar  det  sig,  att  köl- 
vattnet ej  sammanfaller  med  denna  linie,  utan  snarare  mot  henne  bildar  en 
spetsig  vinkel;  denna  vinkels  storlek  utgör  det  omedelbara  måttet  för  afdriften. 

En  manöver,  som  en  sjöman  ofta  får  verkställa,  är  att  vända  skeppet. 
För  *att  utföras  riktigt  och  lyckas  tar  dock  denna  manöver  alltid  befälhafvarens 
och  besättningens  hela  uppmärksamhet  och  raskhet  i  anspråk.  Nutidens  sjö- 
manskonst   kan  i  fartygens  handterande  åstadkomma  otroliga  saker,  och  sär- 
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skildt  har  hon  vid  manövreringen  af  krigsskepp  funnit  tillfälle  att  visa  sig  i 
sin  fulla  glans.  När  t.  ex.  en  oinvigd  ser  en  stor  ståtlig  fregatt  göra  sina 
evolutioner  —  nu  mera  uträttar  dock  skmfven  härvid  det  mesta  —  huru  hon 
under  trycket  af  samma  vind  beskrifver  stora  och  små  bågar,  halfva  och  hela 
cirklar,  huru  hon  med  en  tvär  vändning  seglar  fram  och  tillbaka  på  en  linie* 
kunde  detta  blott  förefalla  honom  underbart,  men  skulle  ej  gifva  honom  ens 
en  aflägsen  föreställning  om,  hvilka  och  huru  mångfaldiga  manövrer  och  hand- 
grepp erfordrades  för  att  åstadkomma  allt  detta.  Vare  det  derför  nog  att 
säga,  att  vid  vändningen  rodret  visserligen  spelar  hufvudrolen,  men  att  äfven 
åtskilliga,  i  hastig  följd  vexlande  förändringar  på  seglen  bidraga  till  att  bringa 
fartyget  öfver  på  annan  bog,  och  det  så  hastigt,  att  det  under  vändningen  ej 
förlorar  den  fart,  det  har  inne,  utan  med  ett  kan  öfvergå  från  den  förra  till 
den  nya  riktningen. 

Mindre  afvikelser  från  kursen,  på  ett  par  streck  eller  så,  kunna  lätt 
åstadkommas  med  roder  och  segel  samt  höra  egentligen  ej  till  hvad  sjöman- 
nen kallar  vändning.  Denna  kan  verkställas  på  två  sätt.  Vänder  sig  näm- 
ligen förn  från  vinden,  faller,  har  man  honom  snart  i  ryggen  och  söker  nu 
med  hans  tillhjelp  och  under  användning  af  roder  och  segel  intaga  den  nya 
riktningen.  Förskeppet  har  då  alltid  att  genomlöpa  en  större  del  af  cirkeln, 
och  fartyget  sjelft  förlorar  ett  stycke  af  den  redan  tillryggalagda  vägen,  då  en 
dylik  vändning  fordrar  ett  stort  svängrum  bakåt.  Kortare  än  denna  vänd- 
ning undan  vinden  är  deremot  vändningen  genom  vinden  eller  gåendet  öfver 
stag,  då  skeppet  utför  vändningen  nästan  på  stället.  Låtom  oss  t.  ex.  an- 
taga, att  ett  fartyg,  som  med  nordlig  vind  seglar  åt  VNV,  vill  ändra  kurs 
till  ONO.  Väljer  det  vändningen  undan  vinden,  faller  det  af  mer  åt  vester* 
således  åt  venster  från  vinden,  och  beskrifver,  med  förn  ständigt  riktad  utåt, 
en  stor  *båge  akter  hän,  hvarunder  dess  förstäf  efter  hvartannat  passerar 
vester,    söder    och    öster,    tills    det  slutligen  hinner  linien  ONO. 

Vändningen  genom  vinden  är  alldeles  motsatsen  till  den  nyss  beskrifna. 
Hon  består  deruti,  att  man  beslutsamt  kastar  om  fartyget  åt  h  ö  g  e  r ,  hvarvid 
det  således  under  ett  ögonblick  har  vinden  rakt  framifrån.  Emedan  i  detta  fall 
den  gamla  och  nya  kursen  ligga  hvarandra  vida  närmare  än  på  omvägen  bakåt* 
går  äfven  vändningen  fortare,  och  alla  dertill  erforderliga  manövrer,  att  lossa* 
vrida  och  åter  fastgöra  seglen,  måste  utföras  särdeles  skyndsamt  och  säkert. 
Ett  vilkor  för,  att  en  sådan  vändning  skall  lyckas,  är,  att  fartyget  har  till- 
räckligt god  fart  för  att  utan  tvekan  komma  öfver  den  kritiska  punkt,  der 
vinden  blåser  det  midt  i  ansigtet.  Om  hela  manövern  gått  väl,  har  fartyget 
dervid  nästan  ej  förlorat  det  minsta  af  sin  redan  tillryggalagda  väg.  Vänd- 
ningen genom  vinden,  såsom  den  fördelaktigare,  föredrages  naturligtvis  alltid* 
när  omständigheterna  så  tillåta;  men  storm  eller  en  åt  vindsidan  hotande 
fara  kan  dock  göra  det  nödvändigt  att  begagna  det  andra  sättet  att  vända* 
hvilket  sjömannen  betecknar  med  namnet  ko  v  än  da. 

Vi  ha  således  nu  lärt  känna  skeppet  i  och  för  sig  som  ett  fartyg,  hvil- 
ket   kan    sättas   i  rörelse  och  styras  genom  vissa  medel.     För  dess  praktiska 
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användning  fordras  dock  ännu  andra  medel,  hvarigenom  det  blir  möjligt  att 
-gifva  och  bibehålla  det  i  den  kurs,  som  är  egnad  att  säkrast  och  snabbast 
föra  det  till  bestämmelseorten.  Under  färden  öfver  verldshafvets  ändlösa  slätter 
måste  styrmannen  derjemte  i  hvarje  ögonblick  kunna  noga  angifva  det  ställe, 
der  fartyget  just  då  befinner  sig,  äfvensom  han  måste  kunna  beräkna  dess 
hastighet.  De  härför  erforderliga  medlen  äro  utom  sjökort  och  tabeller  vissa 
instrument,  hvilkas  riktiga  användning  utgör  en  vigtig  del  af  den  ingalunda 
lätta  styrmanskonsten.  Som  en  hjelp vetenskap  för  denna  konst  är  äf ven  ma- 
tematiken oeftergiflig,  ty  alla  nautiska  beräkningar  grunda  sig  på  trigonometrin. 

Det  vigtigaste  af  sjöfararens  alla  instrument  är  kompassen,  den  oum- 
bärlige och  trogne  vägvisaren  på  hafvet.  När  sjömannen  på  oceanen  rundt 
omkring  sig  ej  ser  något  annat  än  himmel  och  vatten,  hvilka,  som  två  ofant- 
liga urglas,  hålla  honom  fången  emellan  sig,  eller  när  dimmiga,  stjernlösa 
nätter  insvepa  honom  i  fullkomligt  mörker,  är  det  kompassen,  som  visar  ho- 
nom den  riktning,  hvari  han  bör  styra. 

Visserligen  känner  kompassen  eller  hans  själ,  magnetnålen,  blott  en  enda 
riktning,  den,  som  pekar  ungefärligen  åt  norr,  hvarför  också  seglaren,  när  han 
ej  ämnar  sig  ditåt,  först  måste  af  denna  beräkna  sin  riktning;  men  det  min- 
skar ej  i  ringaste  mån  den  stora  välgerningen  att  under  omständigheter,  då 
allt  är  i  ostadig  rörelse,  ha  till  hands  en  sak,  som  visar  sig.  stadig  och  obe- 
roende af  alla  fartygets  rörelser,  ty  just  denna  passivitet,  denna  egenskap  att 
ej  deltaga  i  dessa,  utgör  magnetnålens  dygd  och  värde.  Om  vi  i  ett  med 
vatten  fyldt  fat  lägga  en  flytande  aflång  kropp,  t.  ex.  en  tandpetare,  ha  vi 
synbarligen  ett  motstycke  till  kompassen,  ty  man  kan  vrida  fatet  huru  man 
vill,  utan  att  flötet  derigenom  bringas  ur  sin  riktning.  Här  förklaras  dock 
företeelsen  lätt  af  vattnets  framhärdighet  eller  tröghet,  ty,  som  man  lätt  kan 
öfvertyga  sig  om,  tar  det  till  sin  hufvudmassa  alls  ingen  del  i  fatets  rörelse. 
Kompassnålens  tröghet  deremot  grundar  sig  på  magnetismens  hemlighetsfulla 
naturkraft.  Hon  är  en  liten  magnet,  som  erhåller  sin  riktning  af  en  mycket 
större,  nämligen  jorden,  och  just  emedan  hennes  förhållande  betingas  af  jor- 
dens hela  massa,  är  det  lika  både  på  vatten  och  land.  Detta  får  dock  ej  så 
förstås,  som  om  magnetnålen  ej  vore  underkastad  några  ortliga,  från  fartyget 
och  andra  närliggande  orsaker  utgående  inflytelser.  Dessa  äro  fast  mer  ganska 
märkbara  redan  på  träfartyg,  ty  äfven  påjsådana  finnas  större  stycken  af 
jern,  och  denna  metall  verkar  allt  efter  sin  massa  och  närhet  störande  på 
magnetnålens  riktning.  Kunna  derför  ej  jerns tyckena  hållas  på  långt  afstånd 
från  kompassen,  måste  deras  inverkan  kompenseras.  Detta  sker  genom  an- 
bringande af  jernbitar  eller  magneter  i  kompassens  närhet,  och  just  i  sådan 
riktning,  att  de  motverka  den  störande  attraktionen.  På  träfartyg  är  det 
jemförelsevis  lätt  att  anbringa  dessa  korrektiv,  men  på  jernfartyg  var  kom- 
passens förhållande  i  början  så  oregelbundet,  att  man  länge  fruktade,  att  så- 
dana fartyg  ej  vore  dugliga  till  sjötjenst.  De  ihärdigaste  ansträngningar  gjor- 
des för  att  öfvervinna  denna  svårighet.  Engelska  regeringen  utnämde  för  detta 
.ändamål  en  särskild  ständig  kommission,  hvars  arbeten  ännu  fortgå  och  som  ge- 
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nom  uppställande  af  praktiska  regler  redan  uträttat  mycket.  Hufvudsaken 
vid  alla  sådana  motanstalter  blir,  att  man  känner  storleken  af  det  fel,  som 
skall  rättas,  således  af  den  ortliga  missvisningen.  Denna  är  naturligtvis  olika 
på  olika  fartyg,  till  och  med  på  samma  fartyg  allt  efter  kompassens  olika 
ställning;  äfven  är  hennes  belopp  för  hvarje  kurs  olika.  Jernfartyget  är,  som 
man  funnit,  sjelft  en  magnet,  hvars  poler  bestämdes  genom  den  riktning,  hvari 
det  låg,  när  det  bygdes  på  varfvet;  det  ena  har  nordpolen  i  förn,  det  andra 
i  aktern,  men  polernas  föreningslinie  följer  ej  fartygets  axel,  utan  går  antin- 
gen från  förskeppets  venstra  sida  till  akterskeppets  högra  eller  tvärt  om.  Ar 
fartyget  stadt  på  resa,  komma  dess  magnetiska  förhållanden  att  väsentligt 
förändras  under  vägen,  hvarför  kompasserna  både  vid  afresan  och  äfven  seder- 
mera ofta  måste  observeras  och  de  korrektioner  deraf,  som  befinnas  nödiga, 
företagas.  Närmare  kunna  vi  dock  här  ej  inlåta  oss  på  detta  svåra  kapitel 
i  sjövetenskapen;  vi  vilja  derför 
här  blott  nämna,  att,  tack  vare 
hans  nya  framsteg,  jernfartygen  nu 
med  samma  säkerhet  och  lätthet 
som  träfartygen  besegla  alla  far- 
vatten. Att  så  är  förhållandet, 
framgår  redan  deraf,  att  försäk- 
ringsbolagens premier  äro  alldeles 
lika  för  begge  slagen  af  fartyg. 

I  dagligt  tal  säger  man  vanli- 
gen, att  den  sväfvande  nålen  vrider 
sig  i  sin  dosa.  En  verklig  vridning 
skulle  dock  endast  ega  rum  i  det 
fall,  att  man  rubbade  nålen  ur 
hennes  riktning  i  nord  och  syd,  ty  då 
vrider  hon  sig  ofelbart  tillbaka,  så 
snart  hon  lemnas  fri,  och  stan- 
nar   efter  några   svängningar  i  sin 

gamla  ställning.  Praktiskt  är  nålen  endast  då  användbar,  när  hon  har  full- 
komligt fritt  spelrum.  Märker  betraktaren  då  någon  förändring  i  riktningen 
och  således  en  vridning  på  henne,  vet  han  ganska  väl,  att  det  ej  är  nålen, 
utan  fartyget  under  henne,  som  vridit  sig.  Om  en  nålens  vridning  kan  man 
således  endast  tala  i  samma  mening,  som  man  talar  om  en  solens  upp- 
och  nedgång.  Ordet  nål  passar  ej  heller  riktigt  för  den  nu  brukliga  skepps- 
kompassens magnet.  Hon  har  der  merendels  ej  den  aflångt  rombiska  form, 
som  man  får  se  på  fick-  och  landkompasser  i  allmänhet,  utan  liknar  en  liten 
linial  med  korta  spetsar.  De  nyaste  kompasserna  af  bästa  slag  ha  till  och 
med  två  eller  fyra  parallela  nålar. 

Kompassen  består  af  en  öppen  dosa  af  5  till  7  tums  diameter  och 
gjord  af  renaste  koppar  eller  messing.  rMidt  uti  henne  sitter  ett  messingsstift, 
på  hvars  skarpa  spets  nålen  rör  sig  fritt  och  sväfvar  fullkomligt  vågrätt.    För 
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detta  ändamål  är  midt  på  nålen  en  öppning,  hvari  en  messingshatt  är  in- 
skrufvad.  Hattens  urhålkning  är  fodrad  med  en  agat  eller  t^nan  hård  sten 
med  en  kägelformig  fördjupning,  som  bildar  nålens  omfattning  på  stålspetsen. 
Sjökompassens  vindros  ligger  ej,  som  på  landkompasserna,  på  dosans  bot- 
ten med  deröfver  sväfvande  nål,  utan  är  uppritad  på  en  pappersskifva,  hvilken 
står  i  så  nära  förbindelse  med  sjelfva  nålen,  att  begge  vrida  sig  som  ett  helt. 
Då  pappersskifvan  ensam  lätt  kunde  rubbas,  är  hon  uppfodrad  antingen  på 
tunt  papp  eller  ännu  oftare  på  ryskt  marienglas,  hvilket  senare  då  ligger  öf- 
verst  och  tillika  skyddar  ritningen.  När  skifvan  är  så  inrättad,  kan  hon 
upplysas  äfven  nedifrån.  Nålen  ligger  vanligen  osynlig  på  skifvans  undre 
sida,  men  kan  äfven  med  lika  fördel  få  sin  plats  ofvanpå  henne.  I  alla  hän- 
delser är  kompassens  för- 
ening med  detta  bihang  en 
väsentlig  förbättring,  eme- 
dan hans  små  darrande 
rörelser  derigenom  däm- 
pas och  hans  gång  erhåller 
större  stadga.  Nålens  längd 
rättar  sig  efter  kompassdo- 
san. Stora  sjögående  ång- 
fartyg använda  kompasser 
med  ända  till  fotslånga  nå- 
lar, men  så  snart  ej  kom- 
passerna äro  utsatta  för 
starka  skakningar,  föredrar 
man  de  mindre. 

För  att  ostörd  kunna 
utföra  sina  rörelser  måste 
nålen  i  kompassen  alltid  ha 
ett  fullkomligt  vågrätt  läge. 

Fig.  210.     Kompasskifva  med  gradindelning.  t\     *■••  -j±  *i    • 

r  &  Derfor    vidtar  man  vid  in- 

strumentets förfärdigande  ett  dubbelt  försigtighetsmått,  det  ena  på  sjelfva 
nålen,  det  andra  på  dosan.  Den  dragning,  som  den  förra  erfar  af  jordmag- 
netismen, verkar  nämligen  så,  att  spetsen  ej  blott  erhåller  en  nordlig  rikt- 
ning, utan  tillika  skulle  sänka  sig  nedåt,  om  nålens  begge  armar  vägde  jemnt. 
Men  då  denna  sänkning  (den  så  kallade  inklinationen,  hvarom  mera  längre 
fram)  ej  får  ega  rum,  måste  nålen  på  nordsidan  genom  afslipning  göras  så 
mycket  lättare,  att  hon  får  sitt  vågräta  läge.  Går  ett  skepp  högt  upp  mot 
norden,  der  inklinationen  blir  allt  starkare,  gör  en  för  lägre  breddgrader 
afpassad  nål  ej  mer  till  fyllest  och  den  sänkning,  som  då  inträder,  måste  af- 
lägsnas  genom  litet  vax  eller  dylikt,  hvilket  man  som  motvigt  fäster  vid  nå- 
lens sydspets.  För  denna  korrigering  har  nålen  på  bättre  instrument  en  liten 
skjutbar  vigt,  medelst  hvilken  hon  lätjare  och  noggrannare  kan  bringas  upp  i 
det  vågräta  läget. 
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Med  de  mångfaldiga  slingringar  och  stötar,  för  hvilka  ett  fartyg  i  alla 
riktningar  är  utsatt,  skulle  det  ofta  vara  ganska  svårt  att  bibehålla  nålens 
vågräta  ställning,  om  man  ej  genom  sättet  för  kompassens  upp  hängning 
hade  sörjt  för,  att  han  ej  behöfver  deltaga  i  någon  af  dessa  rörelser,  utan 
under  alla  omständigheter  kan  hålla  sig  lodrät.  Denna  anstalt,  känd  under 
namnet  C  ar  dans  upp  hän  g  ning,  grundar  sig  på  samverkan  af  fyra  korsvis 
stälda  tapplager  och  användes  äfven  för  åtskilliga  andra  ändamål,  särskildt  i 
de  nya  konstqvarnarna,  för  att  qvarhålla  löparen  i  vågrätt  läge.  Kompass- 
dosan hänger  således  med  två  tappar  i  en  ring  och  denna  åter  med  två  tap- 
par, som*  äro  stälda  korsvis  mot  de  förra,  i  en  större  ring  eller  också,  då 
ringformen  härvid  är  oväsentlig,  mellan  de  två  armarna  på  ett  stativ,  om 
kompassen  har  ett  sådant.  I  denna  ställning  skall  dosan  ge  efter  för  en 
tryckning  nedåt,  som  träffar  någon  punkt  af  dess  kant,  men  genast,  sedan 
tryckningen  upphört,  åter  ställa  sig  vågrätt,  hvaraf  följer,  att  kompassen,  huru 
än  fartyget  må  röra  sig,  ej  lemnar  denna  ställning.  Emellertid  ha  dock  far- 
tygets rörelser  den  verkan,  att  nålen  i  sitt  vågräta  läge  gör  sidsvängningar 
till  höger  och  venster  om  sin  linie.  För  att  minska  och  förkorta  dessa  sätter 
man  stundom  på  skifvans  undre  sida  små  vin- 
gar af  kortpapp;  det  motstånd,  luften  i  dosan 
gör  mot  dessa,  verka  lugnande. 

Utom  de  16  väderstreck,  hvilkas  namn  äro 
hvar  och  en  väl  bekanta,  utvisar  vindrosen 
ytterligare  16  mellanstreck,  hvilka,  såsom  fig. 
209  visar,  betecknas  med  ordet  till.  Det 
första  strecket  från  norr  är  således  åt  höger 
nord  till  ost,   åt  venster  nord  till  vest.  Fig.  211.    Skeppskompass. 

Hvarje  streck  är  vidare  indeladt  i  halfva  och 

fjerdedels  streck,  så  att  rormannen  kan  hålla  sin  kurs  så  noga  som  på  ett 
fjerdedels  streck.  Deremot  ha  kompasserna  för  skarpare  iakttagelser  dess- 
utom de  vanliga  360  graderna.  Mellan  två  väderstreck  falla  då  naturligtvis 
alltid  IP/4  sådana  grader,  hvaraf  följer,  att  af  hela  cirkelns  360  gradstreck 
endast  8  utgöra  en  rak  fortsättning  af  ett  väderstreck.  Detta  är  fallet  vid 
de  fyra  hufvudväderstrecken  och  de  fyra  midt  emellan  dem  liggande  strecken, 
således  med  mellanrum  af  45  grader. 

Kompasskifvans  indelning  är  hos  alla  vesterländska  folk  den  samma, 
ehuru  naturligtvis  beteckningen  vexlar  efter  olika  språk.  Så  t.  ex.  betecknar 
ett  E  i  de  engelska  och  franska  kompasserna  öster  (east  och  est),  ett  O  i 
de  senare  vester  (ouest).  Italienarna  ha  alldeles  egendomliga  benämningar 
för  vindar  och  väderstreck.  Hos  dem  heter  nordanvinden  t  ram  ont  an  a  (den 
öfver  Alperna  kommande),  östan  vinden  le  van  te  (uppgång),  sunnanvinden 
östro  (af  det  latinska  aus  ter),  vestan  vinden  ponente  (nedgång).  Huru  ki- 
neserna läsa  sina  kompassbeteckningar,  kunna  vi  ej  upplysa;  vi  skola  dock 
åtminstone  visa  deras  instrument,  som  utan  tvifvel  har  en  vida  högre  ålder 
än  vårt  (fig.  212). 
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På  ett  fartyg  liar  man  tre  slags  kompasser:  styrkompassen,  azimut-  eller 
pejlkompassen   och   normalkompassen.    Styrkompassen,    som    äfven  kallas, 
streckkompass,  tjenar  till  att  utvisa  den  kurs,   fartyget  styr.     Innesluten  i  en 
fyrkantig  trälåda,  uppsattes  han  för  detta  ändamål  i  det  så  kallade  nakterhuset 
framför  ratten,   så  att  rormannen  alltid  har  honom  för  ögonen.     Uppställnin- 
gen är  så  gjord,  att  den  ena  af  de  begge  axlarna  på  den  cardanska  upphäng- 
ningen    sammanfaller    med    fartygets    längdaxel.      För    att  utvisa  axelns  läge 
har  man  på  insidan  af  den  runda  metalldosan  på  hvit  grund  midt  emot  hvar- 
andra  dragit   två  svarta,  lodräta  streck,  hvilka  utmärka  axelns  riktning.     Ar 
denna  nu   parallel    med   kölen,    måste    den  spets  på  kompasskifvan,  som  be- 
tecknar   fartygets    kurs,    peka 
på    den  främre  lodräta  linien, 
eller   fartyget    måste    ligga  an 
det  önskade  strecket,  d.   v.   s. 
rormannen   måste  med  rattens 
tillhjelp    söka  hålla  fartyget  i 
den    önskade    riktningen,  huru 
mycket     än    vind    och    vågor 
sträfva    att    afleda  det  åt  den 
ena  eller  andra  sidan.    Storm- 
kompassen skiljer  sig  från  styr- 
kompassen blott  derigenom,  att 
dosan    är  betydligt  längre  och 
nedtill  belagd  med  bly  för  att 
göra  hennes   rörelser  långsam- 
mare.    Stundom  är  den  upptill 
med  en  glasskifva  täckta  dosan 
alldeles    fyld    med    en   vätska, 
hvari  kompassrosen  flyter  (sprit- 
kompass).     Afven    kajutkom- 
passen,    som  i  kajutan    visar  kaptenen  och  officerarna,  om  riktig  kurs  styres, 
är  en  vanlig  styrkompass,  blott  med  den  skilnaden,  att  på  denna,  såsom  sit- 
tande i  kajutans  tak,  glasskifvan,  som  på  styrkompassen  är  anbragt  ofvanpå, 
här  bildar  dosans  botten  och  midt  på  har  det  upprätt  stående  stiftet,  på  hvil- 
ket  vindrosen,  här  naturligtvis  uppritad  på  pappskifvans  undre  yta,  vrider  sig. 
Azimut-  eller  pejlkompassen  skiljer  sig  från  styrkompassen  i  allmänhet 
både    genom    omsorgsfullare    inrättning    och  i   synnerhet  genom  de  på  honom 
anbragta  dioptrarna.     Han  användes  så  väl  att  iakttaga  och  mäta  en  stjernas 
azimut,   d.   v.   s.   den  båge  af  horisonten,  som  ligger  mellan  den  genom  henne 
dragna  vertikalcirkeln  och  meridianen,  som  ock  att  mäta  solens  morgon-  eller 
aftonamplitud,    d.  v.  s.  afstånden    mellan  hennes   upp-   eller  nedgång    och    de 
sanna  öst-  eller  vestpunkterna.     Han  ställes  på  ett  stativ  med  tre  fötter  och 
är   likaledes    upphängd  mellan  två    ringar.     Hans    nål    bär  på  vindrosen    en 
lätt    försilfrad    messingsring,  som  är  indelad  i  grader.     Denna  kompass  har  i 


Fig.  212.     Kinesisk  kompass. 
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synnerhet  af  Koter  och  Schmalkalder  blifvit  försedd  med  hvarjehanda 
anstalter,  som  göra  honom  ännu  användbarare  vid  astronomiska  observationer. 
Benämningen  pejlkompass  fordrar  en  liten  förklaring.  Med  pejla  menas 
på  sjömansspråket  i  allmänhet  att  iakttaga  och  bestämma,  huru  långt  från 
skeppet  ett  föremål  ligger  och  åt  hvilket  väderstreck.  Till  denna  observation 
tjenar  nu  azimut-  eller  pejlkompassen,  i  somliga  länder  äfven  kallad  vari- 
ationskompass. Utom  till  pejling  af  kusterna  vid  deras  aftecknande  användes 
pejlkompassen  äfven  ofta  att  bestämma  fartygets  afdrift.  Man  pejlar  då 
kölvattnet,  d.  v.  s.  man  undersöker,  om  den  krusiga  vattenfåra,  som  fartyget 
under  sitt  lopp  lemnar  bakefter  sig,  bildar  en  vinkel  med  kölens  riktning  och 
huru  stor  denna  vinkel  är. 

Normalkompassen  (standard  compass)  har  ett  fast  läge  ofvan  re- 
lingen och  i  fartygets  medellinie,  så  att  han  ständigt  är  på  ett  afstånd  af  åt- 
minstone 5 — 6  fot  från  alla  mindre  föremål  af  jern,  af  omkring  12  fot  från 
större,  långsträckta  föremål,  såsom  skorstenar,  och  af  minst  15  från  rörliga 
föremål,  såsom  kanoner.  Han  är  inrättad  på  samma  sätt  som  azimutkom- 
passen  och  är  oumbärlig  för  krigsskepp  och  kofferdifartyg,  som  äro  bygda 
af  jern  eller  ha  sådana  laddningar,  hvilka,  såsom  jern,  maskindelar  o.  s.  v., 
afleda  magnetnålen.  Efter  honom  införas  alla  kurser  och  pejlingar  i  skepps- 
j  urnalen. 

Som  bekant,  är  det  blott  på  få  ställen  på  jorden  kompassnålen  pekar 
rätt  åt  norr.  Colombo  var  den  förste,  som  fäste  uppmärksamheten  på  dessa 
afvikningar,  hvilka  under  hans  första  resa  till  Amerika  försatte  honom  i  ej 
ringa  bryderi.  I  följd  af  sakens  vigt  böljade  man  snart  derefter  på  sjökorten 
angifva  nålens  missvisning  i  olika  trakter  af  jorden.  Det  första  af  dessa  sjö- 
kort utgafs  1530  af  Alonzo  de  Santa  cruz,  Karl  V:s  lärare.  Sedan  ar- 
betade holländarna  flitigt  i  denna  riktning.  Genom  fortsatta  observationer 
fann  man  vidare,  att  nålens  afvikelser  ej  blott  vexla  efter  olika  orter,  utan  ej 
ens  på  samma  punkt  äro  sig  lika.  De  efter  tusentals  observationer  tillkomna 
sjökorten  och  tabellerna,  som  öfver  hela  jorden  angifva  den  ställning,  nålen 
intar  till  hvarje  orts  meridian,  d.  v.  s.  huru  mycket  hon  missvisar,  äro  så- 
ledes ej  användbara  för  alltid  eller  för  många  år,  utan  måste  ungefär  hvart 
femte  år  omarbetas  och  rättas. 

Magnetnålens  afvikelser  kunna  åtskiljas  i  sekulära,  som  af-  och  tilltaga 
i  perioder  af  hundra  år  eller  mera,  och  dagliga.  De  dagliga  eller  egentligen 
ständiga  rubbningarna  fram  och  åter  ha  en  viss  regelbundenhet  allt  efter 
årstiderna  och  timmarna  på  dygnet  och  tillskrifvas  allmänt  solvärmets  in- 
verkan. Afven  dessa  dagliga  skiftningar  äro  efter  orternas  belägenhet  mycket 
olika,  men  som  de  alltid  äro  mycket  obetydliga,  tagas  de  aldrig  i  beräkning  vid 
vanlig  styrning.  Väsentliga  och  .stora  rubbningar  af  kompassen  kunna  dock 
förorsakas  af  andra  tillfälliga  omständigheter.  Sådana  äro:  norrsken,  hvilka, 
så  länge  de  äro  synliga,  bringa  magnetnålarna  i  oordning  på  stora  sträckor  af" 
hafvet,  jordbäfningar,  vulkaniska  utbrott,  närheten  af  klippor,  öar  och  kuster, 
i  hvilkas    granskap    betydliga    rubbningar  så  ofta  förekomma,  att  man  skulle 
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kunna  tro,  att  äfven  klippor  utan  jernhalt  förmådde  inverka  på  nålen.  Ofta 
händer  också,  att  en  blixtstråle,  som  slår  ned  på  skeppet  eller  i  dess  närhet, 
häftigt  inverkar  på  nålen  och  stundom  för  alltid  vänder  om  hennes  poler. 

Den  sekulära  afvikelsen,  som  är  den  för  sjöfarten  hufvudsakligen  vigtiga, 
är  nu  hos  oss  vestlig  (i  Amerika  och  Ostasien  således  östlig);  men  hon  har 
ej  alltid  varit  det,  ty  i  15:e  och  16:e  århundradena  hade  vi  östlig  afvikelse, 
hvars  vinkel  dock  allt  jemt  minskades  och  slutligen  blef  noll,  så  att  nålarna 
1663  stodo  rätt  i  norr,  utan  att  härmed  uppgifva  sitt  vidare  framryckande 
åt  vester.  Fast  mer  hade  det  under  första  årtiondet  af  19:e  seklet  fortskri- 
dit ända  till  21  grader,  således  nära  NN  V.  Här  blef  afvikelsen  stående  under 
en  följd  af  år,  för  att  sedan  lika  småningom  begifva  sig  på  återvägen,  på  hvil- 
ken  hon  nu  hunnit  så  långt  tillbaka  mot  norr,  att  hon  vid  Sveriges  vestkust 
står  ungefär  14  grader  vestligt.  Det  vill  häraf  synas,  som  den  magnetiska 
jordpolen  rörde  sig  fram  och  tillbaka  som  en  pendel,  hvarvid  hvarje  fram- 
och  återgång  fullbordas  inom  en  tidrymd  af  ungefär  400  år.  Häraf  framgår 
genast,  att  begreppen  nordpol  och  magnetisk  pol  måste  noga  åtskiljas.  Medan 
nordpol  och  sydpol  genom  jordens  rotation  äro  lika  oföränderligt  gifna  som 
axeltapparna  på  globen,  beteckna  de  magnetiska  polerna  blott  de  punkter, 
der  attraktionen  eller  krafthopningen  för  tillfället  är  störst.  På  en  af  sina 
polarresor  fann  James  Ross  punkten  för  den  magnetiska  nordpolen  långt  i 
vester  från  nordpolen  på  vestra  sidan  af  den  från  Nordamerikas  fastland  mot 
norr  utskjutande  halfön  Boothia  felix,  d.  v.  s.  han  fann  en  punkt,  der  lutnings- 
kompassens nål  stälde  sig  fullkomligt  lodrätt.  Under  sina  forskningar  i  Södra 
ishafvet  kom  samme  man  temligen  nära  den  motsvarande  magnetiska  sydpolen. 

Vore  nu  dessa  begge  polers  läge  verkligen  fullt  bestämmande  för  alla 
magnetnålars  ställning,  vore  saken  onekligen  mycket  enkel;  ty  liksom  vi  draga 
de  vanliga  meridianerna  genom  de  båda  jordpolerna,  kunde  då  på  samma 
sätt  magnetiska  meridianer  dragas  genom  de  magnetiska  polerna.  Dessa 
skulle  då  angifva  riktningslinierna  för  verldens  alla  nålar,  och  vinkeln  mellan 
dessa  båda  slags  meridianer  vore  den  allmänt  giltiga  afvikelsen  (deklina- 
tion, variation,  missvisning).  Men  i  verkligheten  är  förhållandet  annorlunda. 
Missvisningen  är  på  olika  punkter  af  jorden  mycket  olika,  måhända  i  följd 
af  sjelfva  jordmassans  magnetiska  olikhet.  Det  fins  inga  allmänna  magneti- 
ska meridianer,  då  hvarje  nål,  så  att  säga,  skapar  sin  egen  meridian;  men 
sammanbinder  man  de  punkter,  der  nålarna  ha  samma  riktning,  får  man  inga 
storcirklar,  utan  oregelbundet  böjda  kurvor.  Sådana  krokiga  linier  kallas 
isogoner  eller  linier  för  samma  afvikelse,  och  deras  sammanställande  på 
kartor  och  tabeller  har  för  sjöfarten  ett  stort  värde.  Utan  sådana  kunde  sjö- 
mannen ej  veta,  huru  mycket  nålen  missvisar  på  de  tusen  olika  punkter,  han 
på  en  längre  resa  måste  passera,  och  huru  hon  årligen  ändrar  sin  ställning. 
Låt  oss  antaga,  att  ett  till  Amerika  destineradt  fartyg  i  böljan  har  en  sådan 
kurs,  att  kölen  mot  den  sanna  meridianen  måste  bilda  en  vinkel  af  30  grader. 
Af  de  för  detta  ändamål  uppgjorda  tabellerna  vet  man,  att  magnetnålen  här 
står   14  grader  vester  om  meridianen  och  följaktligen  från  de  30  tar  bort  14 
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grader.  Således  återstå  ännu  16  grader.,  och  dessa  angifva  den  vinkel,  skep- 
pets kurs  måste  bilda  med  magnetnålen  för  att  få  de  önskade  30  graderna, 
från  meridianen  räknadt.  Men  nu  måste  sjömannen  äfven  veta,  och  tabel- 
lerna säga  honom  det,  att  denna  vinkel  allt  jemt  förändras  på  vägen  och  re- 
dan, innan  han  uppnår  Amerika,  blir  noll,  emedan  nålen  der  pekar  rakt  mot 
norr.  Förbisåge  han  detta  och  uraktläte  att  ständigt  ändra  sin  kursvinkel  i 
motsvarande  grad,  skulle  kompassen  svårt  missleda  honom.  För  vighetens 
skull  utsättas  nu  dessa  isogoner  äfven  på  sjökorten. 

På  längre  resor  kontrolleras  skeppskompassens  förhållande  genom  ome- 
delbara astronomiska  observationer,  så  ofta  tillfälle  dertill  erbjuder  sig.  Har 
man  då  funnit  middagslinien,  visar  sig  genast  afvikelsens  verkliga  storlek. 
Missvisningen  för  stället  i  fråga  utfinnes  af  sjökorten,  och  den  återstående 
skilnaden  gäller  som  ortlig  afvikelse,  hvars  orsaker  härleda  sig  dels  från  den 
ständiga,  dels  från  den  för  tillfället  inducerade  magnetismen  hos  sjelfva  far- 
tygets jernmassor.  Fartygets  egen  inverkan  genom  sina  jerndelar  är,  äfven 
då  hon  är  kompenserad,  ej  den  samma  i  alla  lägen  och  på  alla  orter;  jern- 
styckena  bli  efter  hand  sjelfva  magnetiska  och  antaga  polaritet,  och  det  blir 
derför  nödigt  att  äfven  härpå  ha  ett  vaksamt  öga. 

Kompassnålen  har  således  till  ändamål  att  visa  seglaren  den  kurs,  han 
skall  styra.  Hon  gör  det  ej  omedelbart,  ty  hon  visar  blott  sin  magnetiska 
meridian,  och  från  denna  ställning  måste  sjömannen  med  sina  hjelpmedel  först 
abstrahera,  hvad  som  kan  vara  honom  till  gagn.  Inklinationen,  spetsens 
benägenhet  att  sänka  sig,  tages  härvid  ej  i  betraktande  och  neutraliseras,  så 
vidt  möjligt.  Högt  upp  i  polartrakterna  blir  dock  afhjelpandet  genom  mot- 
vigt  otillräckligt,  nålen  blir  derigenom  för  tung  och  gör  slutligen  ej  mer  tjenst, 
ty  sträfvandet  nedåt  har  tagit  en  sådan  öfvervigt,  att  nålen,  om  hon  hade 
full  frihet,  allt  mer  skulle  närma  sig  den  lodräta  ställningen.  Men  nu  kan 
man  ju  inrätta  en  nål  så,  att  hon  fritt  kan  följa  denna  sträfvan,  med  hvil- 
ken  vridningen  åt  sidorna  naturligtvis  ej  mer  låter  förena  sig.  En  sådan  in- 
rättning utgör  ett  särskildt,  mycket  intressant  instrument,  inklinatoriet 
eller  lutningskompassen,  hvaraf  vi  i  andra  bandet  af  Uppfinningarnas  bok 
(fig.  407)  meddelat  en  af  bildning. 

Nålen  hänger  här  på  två  tappar  och  vrider  sig  i  ett  lodrätt  plan,  liksom 
ett  hjul  med  blott  två  ekrar.  Den  fasta  ringen  innehåller  gradindelningen. 
För  att  instrumentet  skall  arbeta  väl  måste  det  stå  så,  att  nålens  vertikalplan 
sammanfaller  med  ortens  magnetiska  meridian,  hvilken  en  vanlig  kompass  kan 
utvisa.  I  denna  ställning  skall  den  ena  (undre)  spetsen  af  nålen  peka  mot 
den  magnetiska  pol,  som  ligger  honom  närmast,  således  hos  oss  mot  den  norra. 
Denna  är  nu  naturligtvis  ej  att  anträffa  i  vågrät  riktning,  utan  ligger  i  följd 
af  jordens  klotform  just  der,  dit  den  lutande  nålen  visar.  Yid  sjelfva  polen 
måste  således  nålens  ställning  vara  fullkomligt  lodrät;  ju  längre  man  kommer 
från  polen,  desto  högre  skall  den  norra  spetsen  höja  sig,  tills  nålen  omsider 
på  den  magnetiska  eqvatorn,  i  närheten  af  den  egentliga  jordeqvatorn,  står , 
alldeles    vågrätt.     Går  man  ännu  längre  mot  söder,  blir  den  magnetiska  syd- 
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polens  inverkan  öfvervägande,  och  nålens  sydspets  sänker  sig  så  småningom, 
alldeles  som  den  norra  spetsen  gör,  då  man  närmar  sig  nordpolen. 

Ställer  sig  nu  lutningsnålen  på  den  magnetiska  eqvatorn  i  vågrätt  läge, 
emedan  begge  de  magnetiska  polerna  då  med  samma  styrka  inverka  på  henne, 
kunde  man  vänta,  att  det  samma  skulle  inträffa,  när  nålen  utsattes  för  inver- 
kan af  blott  den  ena  polen,  men  ställes  tvärs  öfver  honom,  alldenstund  ju 
äfven  då  de  magnetiska  verkningarna  på  hennes  båda  poler  måste  vara  lika 
och  upphäfva  hvarandra.  Denna  vågräta  inställning  eger  också  i  sjelfva  verket 
rum,  om  instrumentet  vrides  90  grader  från  den  magnetiska  meridianen  och 
således  sättes  på  den  linie,  som  skär  meridianen  vinkelrätt.  Man  kan  således 
äfven  utan  tillhjelp  af  en  kompass,  genom  profvande,  ställa  inklinatoriet  på  den 
magnetiska  meridianen,  i  det  man  antingen  genom  ruckning  omedelbart  upp- 
söker den  ställning,  der  nålens  spets  sänker  sig  djupast,  eller  på  samma 
sätt  först  uppsöker  den  linie,  der  den  vågräta  ställningen  inträder,  och  tar  den 
deremot  vinkelräta  linien  till  magnetisk  meridian.  Således  skulle  inklinatoriet 
kunna  göra  tjenst  som  kompass,  och  på  resor  i  höga  norden,  såsom  under  de 
båda  Ross',  Franklins  m.  fl:s  polarfärder,  måste  det  ersätta  kompassen,  hvilken 
i  polens  närhet  ej  mer  kan  göra  tjenst.  Man  har  nu  äfven,  åtminstone  i  fysi- 
kaliska kabinett,  inklinatorier,  hvilkas  orörliga  ring  och  nål  kunna  vändas  om 
i  vågrät  riktning  och  i  sådan  ställning  förete  utseendet  af  en  vanlig  kompass. 

Yore  lutningsnålens  anvisning  så  regelbunden,  att  hon  för  hvarje  grad 
norr  eller  söder  från  eqvatorn  sänkte  sig  en  grad  och  det  rundt  omkring 
hela  jorden  på  hvilken  meridian  som  helst,  vore  hon  ett  ovärderligt  instru- 
ment, från  hvilket  man  när  som  helst  och  omedelbart  kunde  af  läsa  lati- 
tuden. Tanken  att  på  sådant  sätt  använda  inklinatoriet  är  också  gammal, 
men  svårigheterna,  som  härvid  möta,  äro  så  stora,  att  instrumentet  väl  svår- 
ligen någonsin  kan  göra  sjöfarten  något  större  gagn.  Lutningskompassens 
missvisningar  äro  lika  stora  som  den  horisontalas.  Linierna  med  lika  lutning, 
isoklinerna,  som  i  allmänhet  gå  tvärs  öfver  isogonerna,  äro  äfvenledes  idel 
oregelbundna  kurvor,  och  den  magnetiska  eqvatorn  sjelf  är  en  sådan,  som 
slingrar  sig  än  till  venster  än  till  höger  om  den  egentliga  eqvatorn.  Betänker 
man  derjemte,  att  äfven  dessa  isokliner  med  tiden  ständigt  vexla,  inses  lätt, 
huru  svårt  det  under  sådana  omständigheter  måste  vara  att  utfinna  det  verk- 
liga förhållandet. 

Sedan  med  kompassens  uppfinning  den  egentliga  sjöfarten  börjat,  kände 
man  äfven  allt  mer  behofvet  att  kunna  efter  kortare  mellantider  mäta  den  till— 
ryggalagda  vägens  längd.  Detta  behof  blef  jemförelsevis  först  sent  afhjelpt 
genom  uppfinningen  af  loggen.  Han  förekommer  för  första  gången  1607  på 
en  resa  till  Ostindien,  men  uppfinnarens  namn  är  obekant,  så  vida  ej  engels- 
männen ha  rätt  i  sitt  påstående,  att  han  varit  engelsman  och  hetat  Lock. 
Inrättningen  af  den  enkla  apparaten  har  på  mer  än  200  år  ej  undergått 
någon  väsentlig  förändring.  Grundtanken  är  följande.  För  att  på  vattenytan 
erhålla  en  stillastående  utgångspunkt  för  mätningen  utkastar  man  från  seg- 
lande fartyg  en  flytande  kropp  med  en  vidfäst  lång  lina.     Denna  lina  ger  det 
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egentliga  måttet,  ty  medan  skeppet  aflägsnar  sig  från  den  flytande  kroppen, 
drar  den  senare  den  lätt  afrullande  linan  öfver  bord.  Längden  af  den  på 
detta  sätt  utdragna  linan,  jemförd  med  något  tidsmått,  utvisar  fartygets  ha- 
stighet. Härvid  förutsattes  naturligtvis,  att  den  flytande  kroppen,  det  så 
kallade  loggspånet  eller  skäddan,  stannar  just  på  det  ställe,  .der  hon  fallit 
i  vattnet,  hvilket  dock  i  verkligheten  ej  är  händelsen  och  således  fordrar  en 
rättelse.  Skäddan  har  en  sådan  inrättning,  som  bäst  sätter  henne  i  stånd 
att  ligga  stilla  på  en  punkt.  Hon  är  ett  2 — 3  linier  tjockt  bräde  i  form  af 
en  qvadrant  af  ungefär  5  tums  radie  eller  höjd.  Då  hon  skall  hålla  sig  stå- 
ende i  vattnet  med  vinkelspetsen  uppåt,  är  den  bågformiga  kanten  belagd 
med  bly.  Hon  måste  dessutom,  för  att  göra  behöfligt  motstånd  mot  vattnet, 
ständigt  rikta  en  af  sina  breda  sidor  mot  fartyget.  För  detta  ändamål  sitta 
i  skäddans  tre  hörn  snören,  hvilka  på  kort  afstånd  ifrån  henne  förena  sig  i 
logglinan.  Denna  trekant  af  snören  kallas  hanfoten.  Det  öfversta  snöret  är 
fäst  vid  sitt  hörn  med  en  pinne,  som  genom  en  ryckning  lätt  går  ur  sitt  hål. 
När  loggningen  är  slutad,  löser  en  knyck  på  linan  denna  förening;  skäddan 
lägger  sig  då  vågrätt  på  vattnet  och  kan  utan  motstånd  inhalas.  Logglinan, 
127  famnar  lång,  är  på  vissa  afstånd  genom  insplitsade  märken  delad  i  så 
kallade  knop,  hela  och  halfva,  och  uppvindas  på  en  lätt  rulle. 

Till  loggen  hör  en  tidmätare,  och  härtill  användes  vanligen  logglaset, 
ett  litet  timglas,  som  utrinner  på  30  eller  15  sekunder.  Skall  nu  fartygets 
hastighet  mätas,  kastas  den  vid  linan  hängande  skäddan  öfver  bord  från  far- 
tygets akter;  vattnets  motstånd  gör,  att  hon  inom  kort  står  eller  synes  stå  stilla. 
Det  första  stycket  af  den  utlöpande  linan,  motsvarande  fartygets  längd,  är 
utan  märken;  detta  stycke  kallas  förlöparen  och  tjenar  att  föra  loggen  utom 
kölvattnets  område.  I  samma  ögonblick  det  första  märket  går  genom  handen 
på  den  loggande,  ropar  han:  vänd!  och  logglaset  vändes  upp  och  ned  af  den 
biträdande  matrosen,  som  håller  det  i  sin  hand.  När  det  sista  kornet  runnit 
ut,  ropar  denne  i  sin  tur:  stopp!  och  linan  stoppas.  Lika  många  hela  knop 
som  nu,  t.  ex.  på  tretio  sekunder,  gått  öfver  bord,  lika  många  storcirkelsminuter 
eller  sjömil  (=  1/4  geografisk)  seglar  fartyget  i  timmen,  ty  afståndet  mellan 
två  knopmärken  förhåller  sig  till  en  sjömil  som  tretio  sekunder  till  en  timme. 
En  timme  innehåller  3  600  sekunder  och  en  engelsk  sjömil  6  237  svenska  fot. 
Om  nu  ett  fartyg  på  en  timme  tillryggalägger  en  sjömil,  gör  det  på  en  sekund 
1,73  fot  eller  på  tretio  sekunder  52  fot  i  det  allra  närmaste,  hvilket  bör  ut- 
göra afståndet  mellan  knopmärkena  på  logglinan  för  ett  30  sekunders  glas. 
Men  då  skäddan  genom  linans  tyngd  och  gnidning  mot  rullen  alltid  i  någon 
mån  släpas  med  fartyget,  har  man  funnit  det  praktiskt  att  afdraga  Yio  a^  detta 
afstånd.  Knoplängden  är  derför  blott  47  fot.  Vid  användning  af  ett  15  se- 
kunders glas  måste  de  erhållna  knopens  antal  fördubblas. 

Vanligen  loggas  hvar  timme,  och  resultatet  i  afseende  på  tid  jemte  vädrets 
beskaffenhet,  vindens  riktning,  fartygets  kurs  o.  s.  v.  uppskrifves  på  den  der- 
för i  vissa  rubriker  indelade  loggtaflan;  efter  ett  dygn  (från  middag  till  mid- 
dag) införes  taflans  innehåll  i  j urnalen. 
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Vid  sidan  af  den  vanliga  loggen  har  en  ny,  betydligt  förfinad  medtäf- 
lare  uppträdt,  Masseys  patentlogg,  som  i  sin  inrättning  har  något  af 
en  gas-  eller  vattenmätare.  Till  det  yttre  ser  han  ut  som  en  platt,  smalt 
trekantig  messingslåda,  vid  hvars  spets  öglan  för  linans  fästande  sitter-  På 
den  motsatta  sidan  utskjuter  ur  lådan  en  spindel,  försedd  med  fyra  skruffor- 
rnigt  ordnade  vingar.  Dragés  nu  instrumentet  vågrätt  framåt  under  vattnet, 
vrider  sig  vingspindeln  i  mån  af  fartens  hastighet.  Inuti  verkar  spindeln  ge- 
nom en  skruf  utan  ända  på  en  sats  af  tre  kugghjul  sålunda,  att  det  första 
efter  ett  helt  hvarf  kringvridit  det  andra  1I20,  medan  det  andra  å  sin  sida 
ger  det  tredje  en  åtta  gånger  mindre  kringvridning.  Instrumentet  registrerar 
således  ett  afstånd  af  160  sjömil  i  mil  och  decimaler.  Det  släpar  efter  far- 
tyget   vid    en  grof,    30 — 40  famnar  lång    lina  samt  blir  vid  hvarje  beräkning 


Fig.  213.     Loggning. 


eller  kursförändring  inhaladt  och  granskadt.  Dess  uppgifter  äro  noggrannare 
än  den  vanliga  loggens,  men  först  och  främst  kan  dess  gång  lätt  störas  genom 
sjögräs  och  dylikt,  och  för  det  andra  blir  det  otillförlitligt,  om  fartyget  gör 
mindre  fart  än  4  sjömil  i  timmen,  emedan  det  då  förlorar  sitt  vågräta  läge 
i  vattnet  och  sjunker  djupare,  hvarigenom  det  kommer  att  ligga  snedt  mot 
fartygets  axel.  Denna  logginrättning  användes  derför  ej  ofta  på  segelfartyg. 
Vet  man  nu,  huru  långt  man  på  en  dag  hunnit  i  en  bestämd  riktning, 
kan  man  äfven  på  kartan  finna  det  ställe,  der  fartyget  för  tillfället  befinner 
sig.  Men  som  loggningen  alltid  blott  ger  ett  ungefärligt  resultat,  äro  hen- 
nes anvisningar  ej  tillräckliga  för  en  noggrann  ortbestämning;  derför  måste 
äfven  så  mycket  som  möjligt  astronomiska  observationer  tillkomma  för  att 
förbättra  de  dagliga  beräkningarna.  Man  skiljer  derför  mellan  den  geogra- 
fiska och  astronomiska  ortbestämningen,  naturligtvis  dock  ej  som  två  sär- 
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skilda  saker,  utan  blott  som  olika  förfaringssätt  för  vinnande  af  samma  ända- 
mål. Den  geografiska  ortbestämningen  har  sitt  område  på  sjelfva  jordytan, 
hennes  mätningar  utföras  med  tillhjelp  af  kompassen  och  loggen,  jorden  be- 
traktas dervid,  trots  sin  runda  form,  som  ett  plan,  och  den  plana  trigonome- 
trin  lägges  till  grund  för  beräkningarna.  Den  astronomiska  ortbestämningen 
åter  rör  sig  på  himlahvalfvet.  Hon  mäter  vissa  stjernbilders  ställningar  och 
afstånd  och  bestämmer  derefter  tider  och  orter  på  jorden. 

Detta  senare  sätt,  hvarvid  den  sferiska  trigonometrin  användes,  står  vida 
högre  genom  de  noggrannare  resultat,  som  derigenom  erhållas.  Det  har  derför 
alltid  företräde  framför  den  geografiska  metoden  och  användes,  så  snart  vädret 
är  gynsamt,  ty  utan  någorlunda  klar  himmel  är  naturligtvis  hvarje  astro- 
nomisk observation  otänkbar;  ofta  hindras  hon  af  en  mulen  himmel  just  då, 
när  en  noggrann  ortbestämning  vore  särdeles  önskvärd.  Af  denna  anledning 
bibehåller  man  bruket  af  kompassen  och  loggen,  men  beriktigar  första  klara  dag 
deras  resultat  genom  astronomiska  iakttagelser,  ty  de  geografiska  ha  blott  för 
korta  tidsmoment  och  afstånd  någon  tillförlitlighet;  vid  en  lång  följd  af  så- 
dana observationer,  af  hvilka  hvar  och  en  måste  knyta  sig  till  de  föregående, 
kunna  felaktigheterna  vid  allasammans  stiga  till  en  olycksbringande  höjd,  något 
som  också  förr,  innan  de  astronomiska  hjelpmedlen  bör- 
jade användas,  ej  var  ovanligt.  Yid  bruket  af  de  sistnämda 
deremot  är  den  ena  observationen  oberoende  af  den  andra 
och  lider  blott  af  sina  egna  fel,  som  alltid  bli  helt  obe- 
tydliga, ty  de  härtill  hörande  apparaterna,  spegelin- 
strument och  kr  o  no  meter,  göras  nu  mera  så  förträff-  Fig.  214.  Logglaset, 
ligt  och  tillåta  så  skarpa  mätningar,  liksom  äfven  de  här- 
till erforderliga  astronomiska  tabellerna  äro  så  noga  beräknade,  att  i  det  hän- 
seendet knapt  något  återstår  att  önska. 

Med  dessa  hjelpmedel  i  hand  kan  seglaren  på  den  omätliga  oceanen  hun- 
dra mil  från  land  med  himmeln  öfver  sig  och  de  böljande*  vågorna  under  sig 
så  noga  uträkna  stället,  der  han  befinner  sig,  att  det  gränsar  till  det  otroliga. 
Engelska  regeringen  utsände  för  många  år  sedan  ett  fartyg,  som  hade  om 
bord  flera  vetenskapsmän,  hvilka  hade  i  uppdrag  att  på  en  viss  punkt  af 
Atlantiska  hafvet  nedsänka  en  noga  betecknad,  med  inskrifter  försedd  jern- 
platta,  utan  att  på  förhand  underrätta  kaptenen  eller  någon  af  besättningen 
derom.  Det  skedde,  jernplattan  nedsänktes,  och  nu  först  underrättades  kap- 
tenen om  saken.  Han  bestämde  noga  punkten,  gjorde  sedan  med  vetenskaps- 
männen en  resa  kring  jorden,  uppsökte  åter  den  omnämda  punkten  i  Atlan- 
tiska hafvet,  upptog  lyckligt  plattan  från  hafsbottnen  och  vann  sålunda  utom 
den  välförtjenta  äran  en  betydlig  belöning,  som  amiralitetet  utfäst  som  pris 
för  lösningen  af  denna  uppgift. 

När  ett  fartyg  lemnat  hamn,  pejlas,  innan  kusten  blir  otydlig,  landmär- 
kena. Som  sådana  tjena  antingen  naturliga,  framstående  punkter,  såsom 
kullar,  uddar  eller  särskildt  för  detta  ändamål  uppresta  konstgjorda  märken. 
Dessa    märkens   geografiska  läge   är  på  förhand  noga  bekant,  och  sedan  man 
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medelst  kompassen  från  fartyget  utrönt  den  olika  riktningen  från  två  sådana 
och  beräknat  deras  afstånd,  är  stället  funnet,  der  fartyget  för  ögonblicket  be- 
finner sig.  Detta  ställe  bildar  nu  på  sjökortet  utgångspunkten  för  resan, 
hvarifrån  sjömannen  börjar  beräkningen  af  sin  kurs.  Yid  denna  dagligen 
återkommande  beräkning,  d.  v.  s.  bestämmandet  af  den  tillryggalagda  vägläng- 
den  och  dermed  af  den  punkt,  skeppet  då  uppnått,  gå  den  geografiska  och  den 
astronomiska  metoden  till  väga  på  helt  olika  sätt.  Sedan  skepparen  genom 
loggning,  så  vidt  möjligt  är,  utrönt  -fartygets  hastighet  och  beräknat  afdriften, 
strömsättningen,  missvisningen  och  i  närheten  af  land  äfven  ebb  och  flod,  sä- 
ger han  i  vanliga  fall:  så  och  så  lång  väg  har  jag  tillryggalagt  i  denna  rikt- 
ning, alltså  bör  jag  nu  befinna  mig  der  och  der.  Den  astronomiske  iaktta- 
garen deremot  utröner  fartygets  läge  i  afseende  på  längd-  och  breddgrad  ome- 
delbart af  stjernornas  ställning  och  astronomiska  tabeller  samt  kan  således 
säga:  jag  befinner  mig  nu  der  och  der,  alltså  måste  jag  sedan  den  senaste 
iakttagelsen  ha  tillryggalagt  så  och  så  lång  väg.  Hans  iakttagelser  äro,  som 
sagdt,  de  noggrannaste  och  ha  full  giltighet,  den  geografiska  metodens  der- 
emot blott  en  öfvergående. 

Allting  på  jorden,  till  lands  och  vatten,  ligger  och  rör  sig  inom  det  egen- 
domliga nät  af  linier,  hvarmed  man  redan  från  äldsta  tider  i  tanken  öfver- 
spunnit  jorden  och  hvilka  på  kartor  och  glober  antaga  synlig  gestalt.  De  äro,, 
som  bekant,  meridianerna  eller  middagslinierna,  hvilka  alla  sammanlöpa 
i  de  begge  polerna  och  således  bilda  idel  storcirklar  rundt  omkring  jorden,, 
samt  p  ar  all  el  cirklar  na,  som  skära  de  förra  vinkelrätt,  men  af  hvilka  en- 
dast den  mellersta,  eqvatorn,  kan  vara  en  storcirkel,  medan  de  öfriga  bli  allt 
kortare,  ju  mer  de  närma  sig  polen.  En  grad  på  meridianerna  utgör  derför 
öfver  allt  15  geografiska  mil  eller  60  sjömil,  medan  detta  på  p ar allel cirklarna 
endast  är  fallet  med  eqvatorn  sjelf.  Den  tilltagande  minskningen  i  längd  af" 
de  öfriga  parallelernas  grader  erhålles  ej  helt  enkelt  af  gradtalet,  ty  eljest 
skulle  en  längdgrad  under  45:e  breddgraden,  således  på  midten  af  bågen  mellan*, 
eqvatorn  och  polen,  hålla  30  sjömil,  medan  han  i  verkligheten  innehåller  422/5. 
och  talet  30  först  träffar  in  på  60:e  breddgraden,  således  på  2/s  a^  afståndet; 
från  eqvatorn. 

De  särskilda  maskorna  af  ett  kartnät,  hvari  alla  grader  äro  uppritade,, 
omfatta  således  områden,  hvilka  vid  eqvatorn,  der  de  äro  störst,  utgöra  unge- 
fär 225  (15  x  15)  geografiska  qvadratmil.  Härigenom  skulle  man  dock  natur- 
ligtvis blott  kunna  få  en  mycket  sväfvande  ortbestämning,  och  hvar  grad  är 
derför,  som  bekant,  indelad  i  60  minuter  och  hvar  minut  åter  i  60  sekunder- 
Så  väl  minuter  som  sekunder^äro  således  i  detta  fall  inga  tids-,  utan  längdmått. 
Genom  grader,  minuter  och  sekunder  kan  man  med  tillräcklig  noggranhet  ut- 
trycka ett  ställes  läge  till  lands  eller  vatten.  Då  minuter  och  sekunder  ej) 
äro  uppdragna  på  kortet,  måste  sjömannen  för  hvarje  särskildt  fall  sjelf  upp- 
draga dem,  så  vidt  behöfligt  är,  med  tillhjelp  af  indelningen  i  kortets  rand 
samt  linial  och  passare.  När  han  på  kortet  skall  utmärka  sin  kurs,  låter  han 
således   en   liten  linie   från   norr  till  söder  och  en  annan  från  öster  till  vester 
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skära  hvarandra  och  drar  genom  skärningspunkten  med  passaren  en  liten  cir- 
kelbåge, som  säger:  här  är  jag.  En  dylik  anteckning  kallar  han  att  göra 
sitt  bestick.  Det  är  ett  ungefärligt  bestick,  om  det  sker  med  kompass  och 
logg,  men  ett  astronomiskt,  om  det  grundar  sig  på  stjernobservationer. 

Så  länge  ett  fartyg  seglar  rakt  nord  eller  syd,  således  på  en  och  samma 
meridian,  genomlöper  det  blott  olika  breddgrader,  medan  längden  förblir  den 
samma.  Af  det  tillryggalagda  miltalet,  så  vidt  det  genom  loggningen  kan  ut- 
rönas, finner  man  då  med  lätthet  den  uppnådda  bredden.  Seglar  man  åter 
med  rak  östlig  eller  vestlig  kurs,  har  man  inga  breddbestämningar  att  göra, 
utan  behöfver  endast  iakttaga  längden.  Blott  man  härvid  tar  i  beräkning 
längdgradernas  mot  polerna  växande  minskning,  är  ortbestämningen  då  lika 
enkel:  för  att  passera  en  grad  under  eqvatorn  måste  man  segla  60  sjömil, 
vid  45°  bredd  422/5  sjömil  och  vid  60°  bredd  30  sjömil.  Men  är  fartygets 
kurs  ej  riktad  mot  något  af  de  fyra  hufvudväderstrecken,  inträder  det  stän- 
digt inom  nya  meridianer  och  parallelcirklar  och  ändrar  sålunda  på  en  gång 
både  längd  och  bredd.  Då  blir  äfven  ortbestämningen  svårare,  emedan  på 
hvar  parallelcirkel  och  således  äfven  på  hvar  mellanliggande  linie  gradernas 
storlek  är  olika.  Men  kommer  dertill,  att  fartyget  ej  går  i  en  och  samma 
riktning,  utan  måste  kryssa,  blir  förfaringssättet  ännu  mera  omständligt;  man 
måste  då  sammanfatta  (koppla)  de  olika  kurserna  och  derur  utdraga  den  all- 
männa kursen. 

Vid  alla  sneda  kurser,  d.  v.  s.  sådana  som  ej  följa  de  fyra  hufvudstrec- 
ken,  uppritar  skepparen,  då  han  vill  göra  sitt  bestick,  en  rätvinklig  triangel, 
hvari  en  meridian  och  en  parallel  bilda  den  räta  vinkeln.  Hvar  sida  i  denna 
triangel  har  nu  sin  särskilda  betydelse.  Har  t.  ex.  fartyget  en  kurs  mellan 
norr  och  vester,  anger  den  i  öster  och  vester  liggande  sidan  det  antal  mil,  man 
sedan  dagen  förut  seglat  åt  vester,  den  så  kallade  dep  ar  t  ur  en,  meridiansidan 
visar  på  samma  sätt  breddskilnaden,  medan  den  tredje  och  längsta  sidan  (hy- 
potenusan)  uttrycker  riktningen  och  längden  af  den  väg,  fartyget  verkligen  till- 
ryggalagt.  Härvid  är  blott  att  märka,  att  den  sida  i  denna  triangel  (kurs- 
triangel), som  kallas  departur,  först  måste  medelst  rådfrågande  af  särskilda 
tabeller  förvandlas  till  längdskilnad. 

För  att  på  astronomisk  väg  bestämma  längden  och  bredden  för  det 
ställe,  der  ett  fartyg  befinner  sig  på  öppna  sjön,  måste  iakttagaren  rörande 
det  invecklade  verket  i  det  stora  verldsuret,  hvari  äfven  vår  jord  utgör  ett 
litet  hjul,  känna  mycket,  som  här  ej  låter  i  korthet  framställa  sig.  Det  är 
också  blott  vår  afsigt  att  gifva  en  allmän  föreställning  om  förfarandet  vid 
mätningarna,  hvilket  låter  sig  göra  utan  att  närmare  ingå  i  astronomiska  och 
matematiska  enskildheter. 

Sjömannen,  på  sin  ostadiga  mark,  kan  ej  lika  beqvämt  som  iakttagaren 
på  observatoriet,  hvilkens  flesta  apparater  intaga  en  oförändrad  fast  stånd- 
punkt, begagna  astronomiska  instrument.  De  på  ett  fartyg  vanligaste  mät- 
ningsinstrumenten, spegeloktanten  och  spegelsextanten,  hållas  med  handtag  och 
tillåta    sålunda    äfven   vid    temligen    hög  sjö   en  riktig  mätning  af  vinklarna. 
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Men  något  annat  än  vinklar  kan  man  i  allmänhet  ej  mäta  till  sjös,  ty  om 
man  också  talar  om  afståndsmätningar,  är  detta  endast  ett  talesätt.  Från 
två  samtidigt  sedda  himmelskroppar  komina  två  ljuslinier  till  vårt  öga  ocli 
bilda  der  en  mätbar  vinkel;  denna  är  det  sökta,  och  det  verkliga  afståndet  i 
rummet  mellan  de  begge  kropparna,  hvilket  under  samma  vinkel  kan  vara 
oändligt  olika,  är  härvid  likgiltigt.  I  andra  bandet,  sid.  232 — 234,  ha  vi  med- 
delat en  afbildning  och  beskrifning  af  spegelsextanten  och  dermed  på  samma 
gång  gifvit  en  föreställning  om  oktanten,  ty  begge  hvila  på  samma  grunder, 
och  sextanten  utgör  egentligen  blott  en  tillökad  och  förbättrad  upplaga  af  den 
tidigare  uppfunna  oktanten.  Den  senare  har,  som  namnet  antyder,  en  grad- 
båge, som  utgör  en  åttondedel  af  cirkeln;  men  emedan  de  med  spegelinstru- 
ment tagna  vinklarna  på  grund  af  afspeglingen  alltid  utgöra  hälften  af  de 
verkliga,  ger  man  åttondelscirkeln  en  nitioindelning,  och  genom  att  anse  dessa 
halfva  grader  för  hela  inbespar  man  den  eljest  nödvändiga  fördubblingen  af 
mätningsresultatet.     Denna  omständighet,  att  oktanten  således  i  sjelfva  verket 

omfattar  en  hel  fjerdedels  cirkel,  har 
gjort,  att  man,  i  synnerhet  i  England,  äf- 
ven  kallar  detta  instrument  qvadrant. 
Af  denna  oktantens  egenskap  härrör  äf- 
ven  hans  användning.  Emedan  han  mä- 
ter en  fjerdedels  cirkel,  kan  man  med 
honom,  och  detta  är  äfven  hans  bestäm- 
melse, mäta  alla  stjernhöjder  från  hori- 
sonten upp  till  zenit;  men  det  är  just 
genom  sådana  mätningar,  man  utröner  ett 
ställes  bredd. 

Fig.  215.    Sextanten.  Vill    man    emellertid    göra   noggran- 

nare observationer  och  mäta  större  vink- 
lar än  90°,  använder  man  sextanten,  som  utgör  sjettedelen  af  en  cirkel. 
Han  tjenar  i  synnerhet  till  uppmätning  af  vinkelafstånd  mellan  solen,  månen 
eller  fixstjernor,  men  kan  naturligtvis  äfven  användas  vid  höjdmätningar.  På 
grund  af  sin  bestämmelse  måste  sextanten  medgifva  en  skarpare  mätning. 
Han  är  derför  först  och  främst  försedd  med  en  liten  fast  tub,  medan  oktan- 
ten blott  har  en  diopter,  och  vidare  är  hans  gradindelning  mindre,  så  att, 
medan  man  med  noniens  tillhjelp  på  oktanten  kan  afläsa  allra  högst  halfva 
minuter,  hvilket  också  för  höjdbestämningar  är  fullt  tillräckligt,  man  på  sex- 
tanten åter  kan  afläsa  ända  till  sj ettedels  minuter,  hvarvid  dock  en  lup  är 
nödvändig.  Sextanten  med  sitt  större  spelrum  gör  det  möjligt  att  mäta  af- 
stånden  mellan  solen  och  månen  under  15 — 16  dagar  i  hvar  månad,  nämligen 
7 — 8  dagar  efter  första  och  lika  länge  före  det  sista  qvarteret,  d.  v.  s.  så 
länge  afståndet  mellan  solen  och  månen  ännu  ej  öfverstiger  120°. 

Hvad  nu  först  och  främst  den  astronomiska  breddbestämningen  beträffar* 
är  detta  alls  icke  svårt  och  har  heller  aldrig  så  ansetts;  deremot  är  bestäm- 
mandet   af  längden    ett  problem,  på  hvars  lösning  man  länge  måst  arbeta» 
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Bredden  finner  man  derigenom,  att  man  mäter'  den  höjd,  solen,  en  fixstjerna 
eller  en  planet  uppnår  vid  sin  gång  genom  meridianen,  således  midten  eller 
högsta  punkten  af  hennes  båge. 

Frågan  om  ett  ställes  geografiska  bredd  är  det  samma  som  frågan  om 
dess  afstånd  från  eqvatorn.  Svaret  erhålla  vi  lättast  genom  middagsobserva- 
tioner af  solen;  nattetid  kan  man  dertill  använda  hvilken  större  stjernbild  som 
helst,  som  står  i  begrepp  att  gå  genom  meridianen  (kulminera).  De  hjelp- 
medel,  man  har  för  att  med  den  funna  vinkeln  kunna  bestämma  bredden,  äro 
då  mån-  och  stjerntabeller,  medan  man  vid  höjdmätningar  om  dagen  använ- 
der deklinationstabellerna,  d.  v.  s.  de  dagliga  uppgifterna  på  solens  afvikelse 
norr-  eller  söderut  från  eqvatorn,  hvilka  endast  två  dagar  om  året  kunna  und- 
varas, nämligen  då  dag  och  natt  äro  lika  långa.  Under  dessa  dagar  står 
solen,  som  bekant,  rakt  öfver  eqvatorn,  och  afvikelsen  är  noll.  En  iakttagare 
under  eqvatorn  har  då  vid  middagstiden  solen  stående  rakt  öfver  sitt  hufvud 
eller,  som  man  säger,  i  zenit.  Men  en  annan,  som  i  samma  ögonblick  befin- 
ner sig  på  samma  meridian,  t.  ex.  10  grader  nordligt,  får  ej  se  samma  före- 
teelse; fast  mer  skall  han  finna,  att  solen  på  sin  höjdpunkt  stannat  just  10 
grader  från  zenit.  Kände  han  ej  förut  sin  (i  detta  fall  nordliga)  bredd- 
grad, skulle  solen  nu  på  pricken  upplysa  honom  derom,  ty  då  himmelns  cirk- 
lar och  grader  endast  äro  utvidgningar  af  dem.  man  tänker  sig  på  jorden, 
måste  allt,  som  visar  sig  der  uppe,  äfven  gälla  här  nere.  Den  enkla,  här 
tillämpliga  satsen  lyder  således:  lika  många  grader  solen  vid  sin  kulmination 
befinner  sig  från  zenit,  lika  många  grader  ligger  observationsorten  från  eqva- 
torn, och  med  nordlig  bredd,  om  solen  håller  sig  söder  om  zenit,  och  tvärt  om. 
Men  utom  på  dessa  två  dagar  om  året  skulle  resultatet  endast  bli  ungefärligt 
och  mer  eller  mindre  oriktigt,  och  satsen  måste  derför  få  tillägget  plus  eller 
minus  deklinationen.  Men  denna  mätes  ej,  utan  subtraheras  eller  adderas. 
Yi  vilja  derför  först  något  närmare  betrakta  förfaringssättet  vid  mätningen. 

Kompassen  visar  sjömannen,  hvar  han  på  hafvet  har  att  söka  söder;  att 
det  snart  blir  middag,  lär  honom  klocka  och  ögonmått;  ögonblicket  för  höjd- 
punktens uppnående  finner  han  genom  vinkelinstrumentet.  Han  skall  nu  mäta 
solens  afstånd  från  zenit.  På  fasta  landet  låter  sig  detta  omedelbart  görar 
emedan  man  lätt  kan  finna  och  fasthålla  zenit;  deremot  saknar  man  här  den 
egentliga  horisonten,  så  framt  man  ej  har  en  milsvid  slätt  framför  sig.  Men 
om  bord  på  ett  fartyg  ute  på  öppna  hafvet  är  sjöhorisonten,  d.  v.  s.  linien 
mellan  himmel  och  vatten,  alltid  gifven  och  vid  klart  väder  fullt  synlig;  här 
kan  man  således  utgå  nedifrån  och  bestämma  den  nedre  cirkelbågen,  från 
horisonten  till  solens  underkant.  Det  sökta  öfre  bågstycket  finner  man  då 
helt  enkelt  genom  att  subtrahera  det  funna  talet  från  90;  ty  är  solens  höjd 
t.  ex.  55°,  måste  det  återstående  stycket  till  zenit  utgöra  35°. 

Yid  mätningen  ställer  man  sig  nu  med  oktanten  eller  sextanten  på  en  fri 
plats  på  däck  rakt  mot  solen.  Genom  öppningen  på  den  förras  diopter  eller 
genom  den  lilla  tuben  på  den  senare  skådar  man  rakt  ut,  således  åt  horison- 
ten till.     Framför  sig  ser  man  den  undre,  lilla,  snedt  stående  spegeln,  hori- 
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sontspegeln.  Denna  är  ej  fullständigt  belagd  med  folium,  utan  har  upptill 
en  genomskinlig  strimma.  Genom  detta  glas  kan  man  nu  omedelbart  skåda 
de  framför  liggande  föremålen,  således  bär  horisonten.  Detta  låter  sig  visser- 
ligen göra,  äfven  om  den  genomskinliga  strimman  ej  funnes,  men  denna  har 
sin  nytta  så  till  vida,  som  äfven  ett  genomskinligt  glas  har  en  afspegling, 
hvilken  visserligen  är  svag,  men  dock  tillräcklig  för  att  vid  klar  himmel  tydligt 
se  solen  eller  månen.  I  sådant  fall  nöjer  man  sig  med  denna  afspegling  utan 
skymglas,  och  för  detta  ändamål  har  oktanten  ännu  ett,  högre  liggande  titt- 
hål i  dioptern,  hvilket  just  är  riktadt  på  det  ofolierade  glaset,  medan  sex- 
tantens  tub  kan  flyttas  lika  mycket  högre. 

Står  nu  vid  observationens  början  instrumentets  arm,  index,  på  noll,  så- 
ledes närmast  till  iakttagarens  kropp,  befinna  sig  de  begge  speglarna,  den 
fasta  och  den  öfre,  jemte  index  rörliga,  midt  emot  hvarandra,  d.  v.  s.  deras 
ytor  äro  parallela,  i  hvilket  fall  ingen  solbild  kan  framträda  inom  synfältet. 
Man  skjuter  (skrufvar)  nu  index  framåt,  ifrån  sig;  den  öfre  spegeln,  som  där- 
igenom småningom  vänder  sig  uppåt  mot  solen,  uppfångar  dervid  hennes  bild 
i  början  så  snedt,  att  han  reflekteras  under  den  lilla  spegeln,  tills  slutligen, 
då  vinkeln  vidgat  sig  tillräckligt,  den  reflekterade  bilden  står  på  honom  och 
derifrån  återkastas  på  iakttagarens  näthinna.  Enligt  de  optiska  lagarna  må- 
ste solbilden  synas  honom  komma  ofvanifrån,  och  det  förefaller  honom  all- 
deles, som  han  nedskrufvat  solen  och  satt  henne  på  vattenlinien.  Ju  högre 
solen  stod,  desto  längre  måste  han  skrufva  och  desto  flera  grader  afläser 
han  sedan  på  sitt  instrument.  Ögonblicket,  då  solen  kulminerar  och  hvilket 
vid  observationens  början  ännu  ej  får  ha  inträdt,  igenkänner  man  derpå,  att 
hennes  undre  kant  på  vattenlinien  gör  liksom  ett  kort  uppehåll,  en  skenbar 
paus,  hvarunder  hvarken  höjning  eller  sänkning  eger  rum.  I  detta  ögonblick 
vet  man  således,  att  det  på  orten,  der  man  befinner  sig,  är  middag,  och  den 
tagna  vinkeln  anger  solens  skenbara  höjd  öfver  horisonten. 

Den  egentliga,  för  breddbestämningen  användbara  solhöjden,  d.  v.  s.  den, 
som  instrumentet  skulle  ha  angifvit,  om  på  observationsdagen  dag  och  natt 
varit  lika  långa,  finnes  nu  mycket  lätt  genom  afräkning  af  deklinationen. 
Huru  det  kommer  sig,  att  vi  under  årets  lopp  ha  omvexlande  korta  och  långa 
dagar,  vinter  och  sommar,  eller  hvarför  solen  på  sommarmiddagen  stiger  högre 
mot  zenit  än  om  vintern,  ha  vi  redan  i  skolan  lärt  oss.  Detta  solens  sken- 
bara afvikande  från  sin  bana,  om  sommarn  ända  till  norra  och  om  vintern 
ända  till  södra  vändkretsen,  hvilket  just  kallas  deklination,  finnes  i  kalendrar 
och  tabeller  noga  angifvet  för  hvarje  dag  och  timme  på  året.  Har  man  så- 
ledes uppmätt  den  skenbara  solhöjden,  efterser  man  i  tabellerna  deklinationen 
för  tillfället  och  adderar  eller  subtraherar.  Man  har  t.  ex.  uppmätt  en  sol- 
höjd af  55°  (på  norra  half klotet)  och  finner,  att  solen  för  tillfället  har  en 
nordlig  deklination  af  20°.  Det  verkliga  afståndet  från  zenit,  55  från  90  = 
35°,  kan  således  ej  i  och  för  sig  beteckna  breddgraden,  utan  dertill  måste 
först  läggas  deklinationen  af  20°  och  således  solen  liksom  skjutas  20°  ned 
mot  södra  horisonten,  då  den  sökta  bredden  finnes  med  55°.     Gjordes  obser- 
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vationen  på  samma  ställe  jemnt  ett  hälft  år  derefter,  skulle  deklinationeii  nu 
vara  20°  sydlig,  den  mätta  solhöjden  blott  15°,  afståndet  från  zenit  så- 
ledes 75°,  och  subtraherade  man  derifrån  de  20°,  som  solen  står  för  långt  i 
söder,  hade  man  samma  resultat:  55  graders  nordlig  bredd. 

I  verkligheten  gestaltar  sig  dock  saken  ej  alldeles  så  enkelt.  Beräkningen 
ger  nämligen  ej  dylika  hela  tal  och  är  ej  heller  så  lätt  uppgjord,  emedan  man 
utom  deklinationeii  äfven  måste  fästa  afseende  på  några  andra  omständigheter. 
Först  och  främst  fordras  nämligen  ett  litet  beriktigande  för  re  fraktion  en 
(ljusstrålarnas  brytning  eller  böjning  genom  atmosferen),  som  visar  stjernorna 
för  ögat  något  högre,  än  de  verkligen  stå,  och  derför  måste  subtraheras. 
Skilnaden  ar  störst,  när  en  stjerna  står  vid  horisonten,  och  aftar  med  höj- 
den, tills  hon  vid  zenit  är  noll.  En  tabell  anger  hennes  belopp  vid  hvarje 
höjd.  Vidare  måste  man,  när  solen  och  månen  användas  till  mätningen,  taga 
storleken  af  deras  yta  i  betraktande.  Vid  uppmätning  af  planeternas  höjd 
kommer  detta  vanligen  ej  i  fråga,  och  med  nxstjernorna  är  det  ej  ens  möj- 
ligt, då  de  ju  synas  som  blotta  punkter.  Har  man  sålunda  mätt  till  nedre 
solkanten,  måste  halfva  soldiametern  adderas  till  höjden,  vid  mätningar  till  öfre 
kanten  deremot,  hvilka  äro  lika  lätt  gjorda,  subtraheras.  Den  skenbara  sol- 
diametern ändrar  sig  blott  vecka  för  vecka,  månens  deremot  dagligen  med  af- 
ståndet. De  olika  diametertalen  kunna  hemtas  ur  tabeller,  om  man  ej  vill 
använda  en  medel  diameter,  som  för  solens  halfdiameter  skulle  utgöra  16  och 
för  månens  lö3^  gradminuter.  Vidare  utöfvar  äfven  den  omständigheten  nå- 
got inflytande,  att  iakttagarens  öga  ej  befinner  sig  tätt  utmed  vattenytan, 
utan  på  en  viss  höjd  deröfver.  Från  denna  ståndpunkt  öfverskådar  han  na- 
turligtvis en  större  vattenyta,  horisonten  ligger  för  honom  djupare,  och  den 
uppmätta  vinkeln,  som  derför  blir  för  stor,  måste  i  motsvarande  grad  minskas. 
Regeln  härför  är,  att  man  ur  höjden,  uttryckt  i  fot,  drar  qvadratroten  och 
gör  detta  tal  till  minuter.  Vid  t.  ex.  10  fots  höjd  öfver  vattenytan,  hvartill 
lägges  den  observerandes  längd,  6  fot,  är  den  behöfliga  rättelsen  med  afseende 
på  horisontens  dal  ning  4  minuter.  Beräkningssättet  vid  tagandet  af  höj- 
den på  ett  fartyg,  som  under  sommarn  färdas  på  nordliga  breddgrader,  skulle 
sålunda  t.  ex.  gestalta  sig  på  följande  sätt: 

Vinkel    till    solens  underkant 43°  18' 

Solens  halfva  diameter  adderad -h   16 

Centralhöjd  43     34 
Horisontens  dalning  (qvadratroten  ur  18  fot)  4T2F 

Refraktion 1 

subtraheras  5^ 

Verklig  höjd  43  28/^ 

subtraherad  från  90  — 

Af  stånd  från  zenit  46  31-ft 

Solens   nordliga  deklination  23  28 

den  sökta  nordliga   bredden  69  b%\. 
>U.  B.     YII.  30 
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På  liknande  sätt  kunna  fixstjernor  med  klart  sken,  planeterna  och  må- 
nen användas  vid  höjdbestämningar,  då  man  i  astronomiska  kalendrar  fin- 
ner uppgifter  på  deras  deklination  m.  ra.  Planeternas  och  månens  egna  rö- 
relser göra  dock  beräkningen  mera  invecklad,  hvarför  här  ej  närmare  kan  redo- 
göras. Endast  det  torde  böra  anmärkas,  att  äfven  deklinationen  behöfver  be- 
riktigas,  om  observationerna  företagas  långt  öster-  eller  vesterut  från  den 
första  meridianen  (Greenwich  hos  engelsmännen,  Paris  hos  fransmännen),  ty 
kalendrarna  uppgifva  blott  deklinationen  för  det  i  fråga  varande  observatoriet; 
men  då  denna  deklination  ständigt  förändras,  kan  denna  uppgift  ej  vara  riktig 
för  hela  parallelkretsen.  Man  har  alltså  en  rättelse  (addition  eller  subtrak- 
tion) att  göra  allt  efter  längden,  för  hvilken  det  äfven  finnes  tabeller,  och 
erhåller  derigenom  den  för  hvarje  ort  riktiga  deklinationen. 

Bestämmandet  af  den  geografiska  längden  är  egentligen  en  tidsfråga,  ty 
härvid  fordras  framför  allt,  att  man  känner  den  verkliga  tiden  för  den  ortr 
hvars  längd  skall  utrönas.  Huru  man  efter  olika  metoder  genom  observatio- 
ner af  solens  och  stjernornas  höjd  finner  tiden,  behöfva  vi  här  ej  visa.  Men 
känner  man  den  verkliga  tiden  för  den  ort,  der  fartyget  befinner  sig,  fordras 
ingenting  vidare,  än  att  man  äfven  känner  den  verkliga  tiden  for  en  annan 
bekant  ort,  hvartill  man  vanligen  väljer  första  meridianen  (Greenwich,  Paris); 
skilnaden  mellan  de  begge  tiderna  ger  då  genast  längden.  Vet  man  t.  ex. 
med  visshet  om  bord,  att  klockan  är  jemnt  10  på  förmiddagen  och  att  hon 
under  första  meridianen  i  samma  Ögonblick  är  1  på  eftermiddagen,  vet  man 
äfven  med  det  samma,  att  fartyget  befinner  sig  45°  vester  om  denna  meridian,, 
ty  skilnaden  utgör  3  timmar,  således  jemnt  den  tid,  solen  behöfver  för  att 
genomlöpa  45°.  Man  måste  således  ej  blott  bakom  sig  ha  en  fast  punkt,  hvar- 
ifrån  man  kan  räkna,  utan  äfven  noga  känna,  huru  mycket  klockan  der  är  i 
ett  gifvet  ögonblick.  Detta  ändamål  kan  vinnas  på  ett  mycket  enkelt  sätt 
derigenom,  att  man  från  denna  ort,  t.  ex.  från  Greenwich,  om  man  lägger 
dess  meridian  till  grund,  medför  ett  ur,  som  utvisar  dess  tid.  Lagar  man  nu 
blott,  att  uret  alltid  är  i  gång,  har  man  ju  alltid  Greenwichs  tid  i  fickan. 
Detta  har  man  också  för  länge  sedan  insett,  men  tillika,  att  ett  vanligt  fickur 
härtill  ej  låter  använda  sig. 

Redan  1714  utfäste  man  derför  i  England  ett  pris  af  10  000  pund  ster- 
ling  åt  den,  som  kunde  förfärdiga  ett  ur,  hvarmedelst  det  blef  möjligt  att 
bestämma  längden  på  en  hel  grad  när,  men  15  000  för  ett  sådant  instrument, 
som  kunde  noga  angifva  henne  till  2/3°,  och  20  000  för  ett,  som  visade  henne 
ända  till  1/2°.  Det  har  kostat  ofantligt  mycket  konst  och  skarpsinne,  men 
också  har  nutidens  urmakeri  kommit  så  långt,  att  det  gamla  idealet  med  l/2 
grads  ovisshet  är  vida  öfverträffadt,  ty  längdskilnaden  kan  nu  noga  ängifvas 
ända  till  en  tretiondedel  af  en  bågminut  eller  sjömil.  Tack  vare  denna  nu 
uppnådda  fulländning,  är,  åtminstone  för  kortare  färder,  en  god  kronometer 
ensam  tillräcklig  för  längdbestämningar.  På  längre  resor  deremot,  då  krono- 
metern  omöjligt  kan  vara  absolut  fullkomlig,  ej  heller  skyddas   från  alla  stö- 
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rande  inflytelser,  bestämmes  ej  blott  tiden  om  bord,  utan  äfven  den  tid,  som 
första  meridianen  i  samma  ögonblick  har,  genom  astronomiska  observationer. 
•Dessa  sistnämda  observationer,  nämligen  utfinnandet  af  hufvudmeridianens 
tid,  tjena  således  till  att  kontrollera  kronometern,  och  om  denna  är  mycket 
god  och  observationerna  fullt  lyckats,  kunna  inga  nämnvärda  olikheter  mellan 
begges  utsago  ega  rum.  Den  för  detta  ändamål  mest  använda  metoden  är  att 
för  hvar  gång  mäta  månens  afstånd  från  solen  eller  vissa  fixstjernor  eller 
planeter.  Härtill  erbjuda  sig  mycket  ofta  tillfällen,  och  utom  vid  nymåne  kan 
man  när  som  helst  vid  klart  väder  företaga  dessa  mätningar,  så  snart  de  i 
fråga  varande  himmelskropparna  stå  10  grader  öfver  horisonten.  Från  en 
stjerna,  som  befinner  sig  i  månens  bana,  aflägsnar  sig  denne  på  24  timmar  i 
medeltal  791  gradminuter  eller  ,13°  11'.  Skulle  man  således  än  vid  mätnin- 
gen af  vinkelafstånden  mellan  de  begge  himmelskropparna  taga  fel  på  en  mi- 
nut, skulle  dock  detta  för  bestämningen  af  längden  ej  göra  fullt  en  half  grad. 
Med  nutidens  goda  instrument,  understödda  af  de  noggrannaste  måntabeller, 
och  genom  att  taga  medeltalet  af  flera  observationer  är  man  nu  i  stånd  att 
på  land  reducera  felen  ända  till  några  få  längdminuter. 

När  man  med  sextanten  tar  ett  sådant  afstånd,  använder  man  instrumentet 
på  förut  omnämdt  sätt;  men  då  det  här  ej  är  fråga  om  att  sätta  solen  i  sken- 
bar beröring  med  horisonten,  utan  två  himmelskroppar  i  beröring  med  hvar- 
andra,  måste  instrumentet  i  de  flesta  fall  ej  hållas  lodrätt,  utan  så  snedt,  som 
deras  läge  fordrar.  För  att  med  största  möjliga  noggranhet  taga  en  måndi- 
stans fordras  fyra  observatörer :  hufvudpersonen  mäter  afståndet  mellan  de  begge 
stjernornas  närmaste  kanter,  den  andra  mäter  under  tiden  månens  höjd  och 
den  tredje  solens  eller  den  i  hennes  ställe  valda  andra  stjernans,  medan  den 
fjerde  med  klockan  i  hand  noga  antecknar  de  tider,  då  observationerna  göras. 

För  att  underlätta  dessa  längdbestämningar  äro  i  de  tryckta  hjelpredorna, 
den  nautiska  almanackan  m.  fl.,  månens  afstånd  från  solen  och  några  (9) 
klart  lysande  stjernor  uppgifna  för  hvarje  dag  och  för  hvar  tredje  timme;  de 
deremellan  liggande  kan  man  då  lätt  finna  genom  beräkning.  Har  man  så- 
ledes uppmätt  ett  vinkelafstånd  mellan  månen  och  en '  annan  stjerna  och  i 
boken  eftersett*  den  deremot  svarande  tiden,  behöfver  man  blott  jemföra  den 
senare  med  klockorna  om  bord  för  att  af  tidsskilnaden  finna  den  sökta  läng- 
den. Men  dessa  tryckta  hjelpredor  angifva  de  verkliga  afstånden,  d.  v.  s.  dem, 
som  skulle  uppstå,  om  mätningarna  egde  rum  från  jordens  medelpunkt.  Med 
dessa  storheter  måste  de  på  ytan  funna  vara  något  olika  och  reduceras  derför 
till  de  förra.  Yinkelskilnaden,  som  jordens  halfva  diameter  åstadkommer, 
eller  parallaxen,  är  i  fråga  om  fixstjernor  lika  med  noll  och  naturligtvis 
störst  i  fråga  om  den  oss  så  nära  liggande  månen.  Parallaxen  blir  äfven- 
ledes  noll,  när  stjernorna  stå  i  zenit,  och  störst,  när  de  stå  vid  horisonten. 
Då  han  således  blir  större  och  mindre  allt  efter  afstånden,  måste  man  för 
hvarje  särskildt  fall  efter  datum  och  ställets  tid  i  kalendern  efterse  hans 
storlek.  En  motsatt  verkan  mot  parallaxen  har  refraktionen.  Medan  den 
förra  i  följd  af  för  hög  observationspunkt  låter  himmelskropparna  synas  för 
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lågt,  visar  dem  den  senare  deremot  högre,  än  de  verkligen  stå.  De  korri- 
geringar, som  sålunda  bli  nödvändiga  för  att  af  det  skenbara  afståndet  finna 
det  verkliga,  försvåra  detta  sätt  att  bestämma  längden  och  leda  till  beräkning 
af  sferiska  trianglar.  Man  har  emellertid  uppstält  flera  slags  praktiska  regler 
och  hjelp tabeller,  som  väsentligt  lätta  och  minska  besväret. 

Men  den  största  lättnaden  ger  alltid  en  god  kronometer,  och  på  hvarje 
ordentligt  utrustadt  fartyg  rinner  man  derför  detta  instrument  jemte  sextanten, 
medan  man  på  krigsskepp,  der  det  först  kom  i  bruk,  finner  det  i  tre  eller 
flera  exemplar.  Detta  mekanikens  mästerstycke  (om  dess  inrättning,  se  sjette 
bandet  sid.  235)  är  från  sin  födelse  hela  sitt  lif  igenom  föremål  för  den  stör- 
sta uppmärksamhet  och  omsorg.  Den,  som  förfärdigat  det,  lemnar  ej  arbetet 
ur  sina  händer,  förr  än  det  i  flera  månader  dagligen  blifvit  pröfvadt  och  dess 
gång  jemförd  med  ett  noga  regleradt  astronomiskt  pendelur,  hvarjemte  resul- 
taten upptecknas  i  en  dagbok.  Sedan  det  med  största  aktsamhet  blifvit  fördt 
om  bord,  får  det  sin  bestämda  plats  i  närheten  af  fartygets  midt,  der  sling- 
ringarna  äro  minst  svåra,  i  en  mjukt  fodrad  låda,  hvilken,  liksom  kompassen, 
hänger  mellan  dubbelringar  och  genom  en  tyngd  hålles  i  lodrät  ställning.  Man 
måste  äfven  se  till,  att  temperaturen  på  förvaringsstället  vexlar  så  litet  som 
möjligt.  Allt  detta  gäller  om  fartygets  egentliga  längdur;  men  man  plägar 
derjemte  äfven  medföra  några  mindre  fickkronometrar. 

När  man  köper  en  kronometer,  erhåller  man  tillika  en  uppgift  på,  huru 
mycket  han  drar  sig  för  eller  efter.  Ännu  har  man  ej  sett  något  sådant  ur, 
hvars  24  timmar  på  håret  öfverensstämt  med  soldygnets  24  timmar;  också  är 
detta  ej  ovilkorligt  nödvändigt,  blott  de  afvikelser,  uret  gör,  ständigt  förbli 
sig  lika.  Om  således  uret  i  dag  droge  sig  en  sekund  för  eller  efter,  och  det 
samma  vore  händelsen  alla  följande  dagar,  skulle  det  efter  60  dagar  missvisa 
en  minut.  Afvikelsen  kunde  få  vara  ännu  större  och  uret  dock  anses  för  gan- 
ska förträffligt,  blott  afvikelsen  för  hvar  dag  vuxit  med  samma  belopp,  ty 
genom  subtraktion  eller  addition  kunde  man  ju  lätt  finna  den  rätta  tiden  och 
dermed  den  verkliga  längden.  Häraf  är  redan  klart,  att  ett  ur,  som  den  ena 
gången  drar  sig  förut,  en  annan  gång  efter,  ej  kan  komma  i  fråga  att  an- 
vändas som  kronometer,  och  om  dess  värde  vore  ej  mycket  att  säga,  äfven 
om  det  vid  återkomsten  från  en  verldsomsegling  befunnes  med  blott  en  eller 
två  sekunder  ha  afvikit  från  hufvudortens  tid.  Det  kunde  nämligen  hända, 
att  ett  fel  i  dess  gång  utjemnats  genom  ett  annat  motsatt  fel;  derför  kan  ej 
något  ur  utan  föregående  långvarig  pröfning  få  namn  af  kronometer. 

Men  erfarenheten  har  visat,  att  äfven  nutidens  bästa  kronometrar  om  bord 
på  fartyg,  oaktadt  den  sorgfälligaste  behandling,  förr  eller  senare  i  någon  mån 
ändra  sin  gång.  Man  har  märkt,  att  utom  väderlekens  inflytande  äfven  magne- 
tismen härvid  är  en  medverkande  orsak.  Om  ett  fartygs  jerndelar  bli  magneti- 
ska och  deras  kraft  når  stålet  på  kronometerns  oro,  uppstår  lätt  en  förändring 
i  den  senares  gång.  Men  blir  gången  en  annan,  än  han  från  början  var  be- 
stämd, bli  naturligtvis  längdbestämningarna  oriktiga,  ty  går  kronometern  för 
fort,  falla  de   för  långt  åt  vester,  i  motsatt  fall  för  långt  åt  öster.     Det  blir 
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derför  nödvändigt  att  under  resan  pröfva  kronometerns  förhållande,  så  ofta 
tillfälle  dertill  yppar  sig,  för  att  kunna  taga  i  beräkning  möjliga  afvikelser,  ty 
lätt  inses,  att  alla  rättelser  på  kronometern  endast  få  göras  på  papperet,  men 
för  ingen  del  genom  ruckning  på  visarna. 

Sjöurets  pröfning  sker  på  resan  derigenom,  att  man  genom  mätning  af 
sol-  och  stjernhöjder  eller  vid  mulen  horisont  genom  bestämmande  af  två  sol- 
afstånd,  på  för-  och  eftermiddagen,  bestämmer  den  astronomiska  tiden  för 
orten,  hvars  längd  och  bredd  måste  vara  noga  bestämda.  Den  funna  astro- 
nomiska tiden  förvandlar  man  till  medeltid,  och  nu  kan  man  se,  om  krono- 
metern ännu  visar  den  bekanta  skilnaden  elier  en  större  eller  mindre.  Ofver 
alla  sådana  under  tiden  gjorda  iakttagelser  föras  noggranna  anteckningar. 
Men  dylika  tidsbestämningar  kunna  endast  då  ha  något  värde,  när  de  erfor- 
derliga mätningarna  kunna  utföras  med  största  noggranhet;  derför  begagnar 
man  gerna  de  tillfällen,  då  man  kommit  i  land,  för  att  pröfva  uren.  Med 
tillhjelp  af  ett  annat  astronomiskt  instrument,  den  konstgjorda  horisonten,  kan 
man  på  fast  mark  erhålla  lika  skarpa  bestämningar  som  på  observatorierna. 

Detta  om  bredd  och  längd.  Här  må  ytterligare  endast  anmärkas,  att 
man,  för  att  finna  den  senare,  alltid  måste  först  noga  känna  den  förra,  ty 
har  man  misstagit  sig  om  bredden,  blir  längden  äfven  oriktig. 

I  närheten  af  land  äro  visserligen  farorna  för  sjöfarten  alltid  störst,  men 
å  andra  sidan  kan  sjömannen  här  lättare  finna  orten,  der  han  befinner  sig. 
I  stället  för  de  evigt  rörliga  stjernorna  tar  han  här  fasta  landmärken  till  ut- 
gångspunkter för  ortbestämningen.  Han  pejlar  dem  med  kompassen,  under- 
söker med  lodet  vattnets  djup,  jemför  sina  resultat  med  uppgifterna  på  en 
god  kustkarta  och  vet  då,  hvad  han  behöfver  veta. 

Lodet.  Af  alla  föremål,  som  finnas  om  bord  på  ett  fartyg,  är  väl  lodet 
eller  sänklodet  det,  hvars  gagn  och  ändamål  äro  lättast  att  inse.  Ej  blott  vid 
inlöpandet  i  en  hamn  (ty  då  får  man  oftast  om  bord  en  med  farvattnet  fullt 
förtrogen  lots)  eller  i  närheten  af  kuster  använder  man  det  vanliga  lodet, 
utan  äfven  i  alla  farvatten  med  mätbart  djup,  t.  ex.  i  Nordsjön  och  Öster- 
sjön, i  Engelska  kanalen  m.  fl.  På  nutidens  sjökort  finnas  djupen  och  bott- 
nens beskaffenhet  i  dylika  farvatten  uppgifna  ort  för  ort,  och  således  medför 
lödningen  den  vigtiga  fördelen,  att  man  derigenom  erhåller  större  visshet  i 
afseende  på  fartygets  läge.  I  närheten  af  land,  bland  sandbankar  o.  s.  v., 
måste  man,  i  synnerhet  under  natten  och  vid  mulet  väder,  oupphörligt  loda 
för  att  få  veta,  om  man  närmar  sig  en  kust  eller  sandbank  eller  aflägsnar 
sig  derifrån,  ty  i  regeln  aftager  vattnets  djup  i  det  förra  fallet  och  tilltager 
i  det  senare. 

Lodet  är  gjutet  af  bly  för  att  sjunka  så  hastigt  som  möjligt.  Det  har 
formen  af  en  långsträckt  kägla  och  vid  sin  bas  en  fördjupning,  som  fylles  med 
talg,  ty  utom  mätningen  har  lodet  äfven  till  ändamål  att  upplysa  om  hafsbott- 
nens  beskaffenhet.  När  det  stöter  mot  bottnen,  händer  det  nämligen  nästan 
alltid,  att  flera  eller  färre  partiklar  deraf  fastna  i  talgen  och  följa  med  upp. 
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Lodet  förekommer  i  två  format.  Det  lilla  eller  handlodet  väger  8  till  12 
skålpund  och  är  fäst  vid  en  lina  af  omkring  32  famnar,  hvilken  genom  knutar 
eller  tygbitar  af  olika  färger  är  af  delad  i  famnlängder.  Handlodet  användes 
vid  färder  på  mindre  djup,  och  fartyget  stannar  ej  under  lödningen,  medan 
matrosen  vid  lodet  ständigt  utropar  de  funna  djupen. 

Det  stora  eller  djuplodet  väger  30 — 40  skålpund  och  har  en  gröfre,  om- 
kring 200  famnar  lång  lina,  hvarpå  blott  hvar  tionde  famn  utmärkes  med  en 
knut.  Man  begagnar  detta  lod,  då  man  vid  annalkandet  till  en  kust  har  djupt 
vatten,  men  äfven  på  öppna  hafvet  för  att  utforska,  hvar  man  befinner  sig. 
Eåder  nämligen  på  en  punkt  på  hafvet  öfverensstämmelse  mellan  kortets  och 
lodets  uppgifter  om  djupet,  är  detta  ett  ytterligare  bevis,  att  det  förmodade 
stället  är  det  rätta. 

Vid  användning  af  djuplodet  måste  fartyget  hålla  stilla  (dreja 
bi).  Flera  matroser  hålla  linan  så,  att  hvar  och  en  har  i  sina 
händer  ungefär  20  famnar  deraf.  På  kommandot  »kasta !»  slungas 
lodet  med  kraftig  arm.  Linan  löper  ut  efter  det,  man  efter  man 
får  tomma  händer,  tills  slutligen  en  känner  lodet  stöta  emot,  då 
han  ropar  »botten!»  håller  fast  linan  och  utropar  djupet.  Lodet 
uppvindas  nu  åter,  djupet  antecknas  och  talgen  jemte  det,  han  fört 
med  sig  upp  ur  djupet,  utskäres  noga  och  öfverlemnas  åt  befäl- 
hafvaren.  Denne  undersöker  profvet,  jemför  fyndet  äfvensom 
djupet  med  det  ställe  på  kortet,  der  fartyget  enligt  beräkning 
nu  borde  befinna  sig.  Aro  kortets  uppgifter  mycket  afvikande 
från  resultaten  af  hans  lödning,  tar  han  sig  sannolikt  deraf  an- 
ledning att  beriktiga  fartygets  läge  och  kurs  efter  kortets  upp- 
gifter. Det  kommer  härvid  an  på,  om .  han  har  orsak  och  lust 
att  mera  tro  på  detta  eller  på  sina  instrument. 

För  att  uppmäta  hafvet  på  alla  dess  djup  är  det  vanliga 
djuplodet  ej  tillräckligt,  äfven  om  man  gjorde  linan  dubbelt  så 
lång.  Den  praktiske  sjömannen  har  ej  heller  någon  ting  att  söka 
på  hafvets  största  djup,  och  det  gör  honom  just  det  samma,  om 
Fig.  216.  Lodet,  han  har  100  eller  1000  famnars  vatten  under  sig.  Men  frågan, 
huru  djupt  hafvet  på  sin  största  höjd  kan  vara,  är  ej  blott  af 
•hög  vetenskaplig  betydelse,  utan  djupmätningen  har  äfven  nu  för  tiden,  då  två 
verldar  samtala  med  hyarandra  genom  underhafskablar,  erhållit  en  vigtig  prak- 
tisk sida.  Förr  hyste  man  den  tron,  att  de  största  djupen  ungefär  motsvarade 
de  högsta  bergen,  men  de  talrika  mätningar,  som  de  flesta  sjöfarande  nationer 
i  nyare  tider  låtit  verkställa,  gifva  vid  handen,  att  detta  förhållande  på  sina 
ställen  vida  öfverskrides.  I  början  trodde  man  sig  ha  uppmätt  djup  af  40 
till  50  tusen  fot,  men  dermed  hade  man  endast  kommit  från  en  villfarelse  till 
en  annan,  ty  med  nutidens  bättre  apparater  har  man  ej  upptäckt  sådana  af- 
grunder.  Atlantiska  oceanens  största  med  säkerhet  kända  djup,  söder  om 
Newfoundlands  bankar,  är  mellan  26  och  27  tusen  fot,  alltid  ganska  aktnings- 
Varat!  Ett  sådant  djup  måste  förr  ansetts  omöjligt  att  mäta,  emedan  det  van- 
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liga  djuplodet  i  sjelfva  verket  ej  längre  gaf  några  bestämda  resultat.  Man 
hade  härvid  att  först  frigöra  sig  från  en  dubbel  villfarelse.  Först  och  främst 
trodde  man,  att  man  måste  känna,  när  lodet  nådde  bottnen,  och  för  det  an- 
dra, att  linan  i  samma  ögonblick  upphörde  att  löpa.  Men  nu  inträffar  intet- 
dera, och  det  senare  efter  all  sannolikhet  derför,  att  underhafsströmmar  kunna 
leda  linan  åt  sidan  och  draga  henne  långt  bort,  medan  den  tunga  kroppen  re- 
dan länge  sedan  nått  bottnen.  För  öfrigt  var  det  nästan  alltid  omöjligt  att 
åter  draga  upp  lodet,  emedan  linan  gick  af.  Denna  senare  omständighet  af- 
hjelpte  man  derigenom,  att  man  lemnade  tyngden  (en  kanonkula)  jemte  den 
utlupna  linan  i  sticket  och  afskar-  den  senare,  när  man  trodde  sig  ha  hunnit 
bottnen.  Efter  återstoden  af  linan,  som  på  förhand  var  uppmätt  i  famnmått 
och  uppvindad  på  rullar,  beräknade  man  sedan  djupet.  På  detta  sätt  verk- 
stälde  i  synnerhet  amerikanerna  talrika  mätningar,  men  just  på  grund  af  den 
nyss  nämda,  först  senare  uppmärksammade  afdriften  befunnos  resultaten  alle- 
sammans för  stora.  Härför  fann  den  berömde  amerikanen  Maury  ett  bote- 
medel: han  förenade  längdmåttet  med  ett  tidsmått.  Genom  en  följd  af  försök, 
anstälda  under  hans  ledning,  fick  man  nämligen  utrönt,  huru  lång  tid  sänklodet  i 
medeltal  behöfde  för  att  på  olika  djup  genomlöpa  100  famnar;  det  béhöfde  t.  ex. 
2  minuter  21  sekunder  för  att  sjunka  från  400  till  500  famnar, 
4        »        29        »  »       »        »         »     1800    »     1900       »      , 

således  gick  sjunkningen  i  ett  bestämdt  förhållande  allt  långsammare.  Med 
fasthållande  af  denna  regel  kan  man  nu  mera  temligen  tydligt  urskilja  det 
ögonblick,  då  tyngden  upphör  att  draga  och  endast  hafsströmmarna  drifva 
sitt  spel  med  linan,  ty  dessa  draga  derpå  med  oförändrad,  men  tyngden  med 
aftagande  hastighet. 

Men  för  att  ge  upplysning  icke  blott  om  djupet,  utan  äfven  om  bottnens 
beskaffenhet,  behöfde  apparaten  dessutom  en  inrättning,  hvarigenom  kulan  vid 
bottenstötningen  gjorde  sig  lös,  så  att  blott  ett  lättare  stycke  med  bottenprof- 
ven  återstod  att  uppdraga.  En  sådan  har  den  amerikanske  löjtnanten  Brooke 
uppfunnit  och  dermed  förvärfvat  sig  ett  berömdt  namn.  Instrumentet  består 
af  en  genomborrad  32-pundig  kanonkula  (naturligtvis  en  ny  för  hvarje  mät- 
ning) och  en  genomgående  tunn  metallcylinder,  som  nedtill  har  en  fördjup- 
ning, hvari  flera,  i  begge  ändarna  öppna  gåspennrör  inpressas.  När  nu  in- 
strumentet stöter  emot  bottnen,  pressas  delar  af  denna  in  i  pennrören,  och 
man  erhåller  på  detta  sätt  bottenprof  fria  från  talg,  hvilket  för  vetenskaps- 
männen, som  undersöka  dem,  är  särdeles  angenämt.  Lodlinan  är  i  nedre 
ändan  delad  och  fäst  vid  två  på  cylindern  sittande  rörliga  armar.  Så  länge 
apparaten  hänger",  äro  dessa  begge  stycken  i  följd  af  hans  tyngd  gaffelformigt 
riktade  uppåt.  I  denna  ställning  kan  man  i  de  båda  skårorna  nedanför  häng- 
punkterna  fästa  en  ring  eller  hake.  På  detta  sätt  äro  äfven  här  fasthakade 
ändarna  af  en  slinga,  som  löper  under  kulan  och  håller  henne  sväfvande  på 
cylinderns  halfva  höjd.  Midt  på  slingan  är  insatt  en  metallring,  som  löst 
omfattar  cylindern  och  tjenar  kulan  till  stöd.  Bilden  till  höger  i  fig.  21 V  visar 
apparaten  i  det  ögonblick,  då  han  stött  emot  bottnen.    Linan  är  ej  längre  spänd, 
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och  kulans  fortfarande  dragning  gör  derför,  att  de  begge  rörliga  armarna  sl& 
om  från  den  riktning  uppåt,  de  hittills  haft,  till  den  motsatta.  Härigenom 
förlora  ringarna  sitt  fäste,  och  när  upphalningen  nu  börjar,  glider  cylindern 
helt  och  hållet  ur  kulan,  som  jemte  slingan  stannar  qvar  i  Neptunus'  stora 
sparbössa.  Med  denna  apparat  har  man  upptagit  bottenprof  på  2  000  fam- 
nars djup,  och  genom  honom  blef  det  möjligt  att  så  noga,  som  verkligea 
skett,  undersöka  hafsbottnen  mellan  Europa  och  Amerika  i  och  för  nedläg- 
gandet af  den  transatlantiska  kabeln.  Djuplodet  skall  i  de  flesta  fall  besvara, 
frågan  om  bottnens  beskaffenhet,  ty  antingen  drar  det  upp  med  sig  föremål, 
såsom  sand,  dy,  små  muslor  och  dylikt,  eller  skall  det,  om  det  stöter  på 
klippgrund  eller  grofva  rullstenar,  åtminstone  visa  ett  intryck  af  dessa  fÖremåL 
Till  fartygens  utredningpersedlar  höra  äfven  kikare,  ty  sjömannen  har 
en  betydligt  vidsträcktare  synkrets  än  en  person  på  land,  och  för  honom  är 
dec  af  mycken  vigt  att  urskilja  föremålen  längst  bort  vid  horisonten.  Jemte 
den  vanliga  tuben  begagnar  man  äfven  en  dubbelkikare,  lik  våra  teaterkikare,, 
endast  betydligt  större;  men  emedan  dessa  kikare  vanligen  ha  mindre  synkrets 
än  den  långa  tuben,  äro  de  mera  lämpliga  för  att  med  större  tydlighet  ur- 
skilja ett  föremål  än  för  att  uppsöka  det;  i  syn- 
nerhet äro  de  användbara  nattetid.  Sjötuberna 
måste  vara  fullkomligt  akromatiska  och  ha  ett 
vidsträckt  synfält,  det  första  för  att  på  stora  af- 
stånd  och  vid  ogynsam  belysning  kunna  med  sä- 
kerhet urskilja  flaggornas  färger  och  signalerna,  det 
andra  för  att  oaktadt  fartygets  rullning  ej  allt  för 
lätt  förlora  det  observerade  föremålet  ur  sigte. 

Stundom  begagnar  sjömannen  äfven  ett  af  tunn 
metall  förfärdigadt  språkrör,  ropare,  och  allt  efter 
behof  ett  större  eller  mindre.  Detta  instrument 
användes  hufvudsakligen  till  att  anropa  (preja)  mö- 
tande fartyg  och  utbyta  meddelanden,  så  vida  af- 
ståndet  härtill  ej  är  allt  för  stort. 
Af  ven  barometern  är  om  bord  värderad  som  en  trogen  varnare  och. 
förebådare  af  förestående  stormar.  Hans  nytta  beror  derpå,  att  qvicksilfvers- 
pelaren  vid  större  luftskakningar  vanligen  begynner  sjunka  redan  före  stor- 
mens verkliga  utbrott.  Instrumentet  kan  således  på  förhand  utvisa  en  storm- 
Erfarenheten  lär  oss  visserligen,  att  en  storm  ej  nödvändigt  inträffar  hvar 
gång,  qvicksilfret  faller  mer  än  vanligt,  men  i  de  flesta  fall  inträffar  det,  och 
det  är  derför  alltid  välbetänkt  att  hålla  ett  vaksamt  öga  på  barometern.. 
Detta  gäller  redan  i  afseende  på  vanliga  stormar,  men  ännu  mera  om  d& 
fruktansvärda  hvirfvelvindarna  eller  cyklonerna,  till  hvilka  vi  längre  fram. 
skola  återkomma.  Liksom  Otto  von  Guericke  en  gång  af  sin  barometers  plöts- 
liga fall  förutsåg  och  bebådade  en  annalkande  storm,  som  till  allmän  förvå- 
ning två  timmar  derefter  med  förfärlig  våldsamhet  utbröt  öfver  Magdeburg, 
på  samma  sätt  händer  det  esomoftast  till  sjös,  att  just  som  solen  en  herlig, 


Fig.  217.     Brookes  djuplod. 
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afton  i  all  sin  prakt  sjunker  ned  i  liafvet,  besättningens  muntra  stämning: 
plötsligt  stores  af  ett  kommandoord,  som  befaller  att  göra  all  ting  klart  för 
storm.  Ännu  ser  man  ej  ens  de  obetydligaste  tecken  till  en  sådan,  men  ba- 
rometern har  fallit  ytterst  hastigt,  och  man  har  kanhända  ännu  ej  slutat  för- 
beredelserna, innan  stormen  redan  med  fruktansvärd  våldsamhet  bryter  lös. 
Det  lilla  röret  med  qvicksilfver  räddade  fartyg  och  besättning,  som  utan  denna, 
varning  sannolikt  varit  hemfallna  åt  undergång.  Det  var  i  synnerhet  Sco- 
resby,  som  enträget  lade  sjöfarare  barometerns  användning  på  hjertat.  På 
en  resa  i  Baffinsviken  blef  han  den  5  april  1819  varnad  genom  ett  baro- 
meterfall af  13,5  linier,  så  att  han  hann  lyckligt  rädda  sig  undan  en  storm % 
som  sedan  rasade  i  två  dagar. 

Sjömannen  måste  rikta  sin  uppmärksamhet  ej  blott  på  kommande  stormar,, 
utan  äfven  på  den  stundande  väderleken  i  allmänhet.  Han  måste  derför  noga 
ge  akt  på  atmosferens  beskaffenhet  till  täthet,  temperatur  och  fuktighet.  Här- 
till behöfver  han  äfven  en  termometer,  som  öfver  hufvud  vid  väderleks- 
iakttagelser  ej  kan  skiljas  från  barometern.  Finnes  utom  den  vanliga  termo- 
metern äfven  en  annan,  hvars  kula  ständigt  hålles  fuktig,  men  för  öfrigt  är 
alldeles  lika,  har  man  i  skilnaden  mellan  begges  ställning  det  bästa  måttet  för 
luftens  fuktighetsgrad,  och  begge  instrumenten  bilda  tillsammans  en  psykro- 
meter. 

Ju  kallare  och  torrare  luften  är,  desto  tyngre  är  hon  och  desto  högre- 
uppdrifver  hon  barometerns  qvicksilfverspelare.  Yid  ökad  värmegrad  blir  luften, 
i  och  för  sig  allt  lättare,  äfven  derför,  att  hon  upptar  en  större  mängd  vat- 
tenångor, hvilka  äro  lättare  än  luften.  Blir  nu  på  någon  punkt  den  nor- 
mala luften  mycket  utvidgad  och  förtunnad  derigenom,  att  hennes  vattenångor 
falla  ned  som  regn,  sträfvar  naturen  att  återställa  jemvigten,  d.  v.  s.  den 
kallare  och  tyngre  luften  strömmar  till  denna  punkt.  Dessa  strömmar  äro 
vindar  eller,  om  den  nämda  utvidgningen  och  förtunningen  skett  mycket, 
plötsligt,  stormar.  Häraf  är  klart,  hvarför  barometern  faller  vid  inträdande 
och  stiger  vid  aftagande  storm. 

Norr  om  eqvatorn  kommer  kall  och  tät  luft  från  norr  och  öster,  men  för- 
tunnad, fuktig  luft  från  söder  och  vester  (söder  om  eqvatorn  från  söder  och 
öster,,  norr  och  vester);  derför  brukar  i  allmänhet  barometerns  fallande  an- 
tyda sydliga  eller  vestliga  vindar,  hans  stigande  nordliga  eller  östliga. 

Som  ett  af  de  vigtigaste  nautiska  hjelpmedlen  ha  vi  vidare  att  omnämna 
sjökorten.  »Betraktar  man  en  sådan  karta  med  hennes  rikedom  på  upp- 
gifter, finner  man  lätt,  huru  mycket  arbete  det  måste  ha  kostat  att  utforska, 
alla  de  der  upptecknade  sakförhållandena. 

Ett  sjökort  är  till  sitt  utseende  mycket  olikt  vanliga  kartor.  Länderna 
äro  som  bisak  på  sjökortet  lemnade  blanka,  men  vattenpartierna  deremot  så 
mycket  noggrannare  utförda.  Man  ser  der  ej  blott  öarna  och  de  synliga  klip- 
porna, utan  äfven  de  dolda  skären  och  sandbankarna  samt  andra  farliga  ställen, 
vattnets  djup,  angifvet  i  famnar,  ankargrund,  strömsättningar,  kompassens 
missvisning  m.  m.     Här  och  der  på  kortet  äro  vindrosor  anbragta  för  att  med 


474  FARTYGET    I    SJÖN. 

deras  tillhjelp  hastigt  kunna  beteckna  den  kurs,  fartyget  styr.  Slutligen  finner 
man  der  äfven  med  linier  utmärkta  de  bästa  kurserna  från  en  hamn  till 
en  annan.  Den  noggrannaste  utarbetningen  förete  korten  naturligtvis  der, 
hvarest  land  och  vatten  beröra  hvarandra.  Nästan  alla  civiliserade  stater  ha 
uppfylt  sin  pligt  att  föranstalta  om  noggranna  och  tillförlitliga  kartläggningar 
af  sina  kuster.  I  de  icke  civiliserade  delarna  af  jorden  ha  de  nationer,  som 
idka  den  lifligaste  sjöfarten,  engelsmän,  fransmän,  holländare  och  amerikaner, 
företagit  kustmätningar,  och  ett  stort  antal  krigsskepp  äro  fortfarande  sysei- 
satta med  utförande  af  dylika  arbeten.  Kartläggningarna  omfatta  så  väl 
strandens  riktning  och  konturer  som  vattnets  djup  och  bottnens  beskaffenhet, 
dolda  faror  och  allt  annat,  som  kan  vara  af  nytta  för  sjömannen,  då  han 
seglar  utmed  kusten. 

Man  skiljer  mellan  generalkort,  som  omfatta  hela  haf,  och  specialkort, 
som  i  större  skala  framställa  mindre  delar,  såsom  kuststräckor,  sund,  kanaler 
och  farliga  ställen.  Specialkort  öfver  särskilda  hamnar  och  redder  kallas 
planer.  De  i  antal  ständigt  växande  djup  mätningarna  belasta  kartorna  med 
otaliga  små  siffror,  så  att  man  nu  redan  flerstädes  hellre  använder  särskilda 
kartor  för  dessa  uppgifter.  Jemte  siffrorna,  af  hvilka  livar  och  en  utmärker 
punkten  för  en  särskild  mätning,  betecknar  man  det  allmänna  eller  medel- 
djupet för  större  områden  genom  ljusare  eller  mörkare  punktering,  vanligen  i 
tre  skiftningar,  af  hvilka  den  mörkaste  då  betecknar  det  största  djupet.  Ny- 
ligen ,  har  man  tryckt  specialkartor,  der.  lika  djup  (isobater)  betecknas  med 
blått  tryck  i  tre  toner. 

Sjömannen  på  hafvet  rör  sig  mellan  två  stora  oceaner,  luftens  och  vatt- 
nets. Drifna  af  samma  mäktiga  krafter,  värmet  och  tyngden,  stå  begge  i 
oupphörlig  vexelverkan.  Den  omedelbara  frukten  af  deras  förening  är  vå- 
gorna. De  växa  med  vindens  styrka,  men  ökas  denna  till  en  rasande  or- 
kan, har  lufttrycket  blifvit  så  starkt,  att  nästan  inga  vågor  bildas;  de  kunna 
först  höja  sig,  sedan  stormens  största  våldsamhet  är  öfver.  Vattnet  kan  ej 
så  hastigt  som  luften  återvinna  jemvigten;  äfven  sedan  vindstilla  inträdt,  fort- 
fara de  upprörda  vågorna  ännu  länge  att  gå  och  bilda  hvad  sjömannen 
kallar  dyning. 

Som  bekant,  är  det  ej  vinden,  utan  månens  dragningskraft  och,  under 
ny-  och  fullmåne,  solens  och  månens  tillsammans,  som  åstadkomma  de  perio- 
diska skilnaderna  i  vattenståndet  och  de  deraf  förorsakade  strömmarna,  hvilka 
äro  bekanta  under  namn  af  ebb  och  flod'.  Under  sex  timmar v stiger  hafvet 
och  når  sitt  högsta  stånd  ungefär  tre  timmar,  sedan  månen  gått  genom  den 
i  fråga  varande  ortens  meridian;  under  de  sex  följande  timmarna  sjunker  det 
lika  långsamt  tillbaka  till  sitt  lägsta  stånd.  Att  noga  känna  tiderna  för 
denna  beständiga  vexling  på  de  orter,  han  skall  befara,  är  för  sjömannen  af 
största  vigt.  På  öppna  hafvet  bekymrar  han  sig  ej  om  floden;  hon  kan  ej 
drifva  fartyget  ur  dess  kosa,  blott  lyfta  det,  men  i  närheten  af  land  blir  för- 
hållandet ett  annat.  Ett  mötande  land  dämmer  upp  floden;  en  utskjutande 
landtunga    delar   hennes  vågor  och  framkallar  strömningar  längs  kusten.     Af 
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allt  detta  kan  sjömannen  draga  nytta,  men  genom  bristande  uppmärksamhet 
också  förlora  tid,  ja,  till  och  med  fartyg.  Den  stigande  floden  drifver  honom 
fortare  till  närheten  af  land  och  gör  det  till  och  iried  möjligt  för  honom  att 
inlöpa  i  hamnar,  som  eljest  genom  sina  grund  vore  alldeles  otillgängliga.  Lika 
så  för  honom  floden  på  sin  återväg  hastigare  från  land,  och  en  längs  kusten 
gående  flodströmning  kan  i  hög  grad  påskynda  hans  färd.  I  alla  dessa  fall 
kan  han  i  sin  kursberäkning  göra  sig  till  godo  en  extra  fördel. 

Men  jemte  de  af  ebb  och  flod  alstrade  strömningarna  ges  det  en  mängd 
andra,  vida  mera  omfattande,  hvilka  i  sin  helhet  och  sin  oupphörligt  fortgå- 
ende verksamhet  nästan  erbjuda  ett  motstycke  till  blodomloppet  i  den  lefvande 
organismen.  Men  der  en  strömning  finnes,  kan  man  förutsätta  och  i  de  flesta 
fall  äfven  uppvisa  tillvaron  af  en  motströmning,  vare  sig  på  ytan  eller  djupt 
ned  i  hafvet.  I  följd  af  denna  ständigt  eftersträfvade  och  ständigt  å  nyo 
störda  jemvigt  flyta  varma  strömmar  från  söder  åt  norr  och  kalla  strömmar 
i  motsatt  riktning.  På  det  ena  stället  mildras  sålunda  den  ytterliga  hettan, 
på  det  andra  den  lika  ytterliga  kölden. 

Under  den  heta  zonens  glödande  sol  ufdunsta  oerhörda  vattenmassor  fJån 
en  hafsyta,  som  år  ut  och  år  in  har  en  värme  af  25 — 30°.  För  att  ersätta 
denna  förlust  måste  ständigt  andra  vattenmassor  strömma  dit  från  kallare 
luftstreck.  Men  dervid  medverkar  äfven  en  annan  faktor,  som  gör  detta  ut- 
byte till  ett  ömsesidigt.  Det  är  hafvets  salthalt.  Saltet  afdunstar  ej  på 
samma  gång,  och  således  måste  det  qvarblifna  vattnet  bli  saltare,  följaktligen 
tyngre  i  jemförelse  med  vattnet  vid  högre  bredder,  der  afdunstningen  är  vida 
svagare.  Denna  ständigt  uppstående  skilnad  sträfvar  äfven  oupphörligt  efter  en 
utjemning.  Ytans  tunga  vatten  i  den  heta  zonen  sjunker  ned  i  djupet,  utbre- 
der sig  i  strömmar  till  de  kallare  luftstrecken,  lyfter  här,  så  att  säga,  det 
lättare  vattnet  och  befordrar  dess  strömning  till  eqvatorn.  Men  på  de  vägar, 
hafsströmmarna  taga,  utöfva  åter  två  omständigheter  ett  afgörande  inflytande: 
jordens  rotation  och  kontinenternas  formbildning.  Det  är  sannolikt,  att  det 
vidaste  jordbältets  vatten  alltid  blir  något  efter  jordens  rotation,  ett  fördrö- 
jande, som  förorsakar  en  ständig  strömning  från  öster  till  vester  (eqvatorial- 
strömmen),  hvarvid  de  mellan  vändkretsarna  ständigt  blåsande  östanvindarna 
(passaderna)  äfven  göra  sitt  till.  Fastlandens  och  hafsbottnens  formbildning 
afleder  och  delar  strömmarna,  så  att  de  väsentligt  förändra  sin  riktning,  och 
sålunda  uppstår  ett  inveckladt  system,  som  man  lättare  inhemtar  genom  en 
blick  på  en  strömkarta  än  genom  beskrifning.  Vi  hänvisa  derför  till  en  så- 
dan karta,  helst  vi  redan  (tredje  bandet,  sid.  506 — 530)  närmare  redogjort 
för  hafsströmmar,  vindar  och  stormar. 

Ej  sällan  har  man  begagnat  sig  af  hafsströmmarna  för  att  befordra  så 
kallade  buteljposter.  Sedan  lång  tid  tillbaka  har  det  varit  brukligt,  att 
man  på  fartyg  med  undergång  för  ögonen,  för  att  lemna  en  sista  underrättelse 
om  sig,  gömt  en  biljett  i  en  tillkorkad  butelj,  en  igenbeckad  låda  o.  d.  och 
så  öfverlemnat  den  åt  hafvet.  Men  hvad  som  förr  blott  skedde  i  enstaka 
förtviflade    fall,    har    man    i    nyare  tider    systematiskt  utfört   för  att  erhålla 
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närmare  kännedom  om  hafsströmmarnas  tillvaro  och  riktning.  En  engelsman, 
Belcher,  har  i  många  år  syseisatt  sig  med  samlande  af  sådana  buteljrappor- 
ter och  till  och  med  derför  uppgjort  en  ordentlig  reskarta,  som  omfattar  den 
mellan  Guinea  och  Orknöarna  liggande  delen  af  Atlantiska  oceanen  och  inne- 
håller en  uppteckning  af  119  buteljresor  till  afgång  och  ankomst,  naturligtvis 
i  räta  linier,  emedan  buteljerna  ej  kunna  berätta  något  om  de  krokvägar,  de 
gjort.  Man  finner  der  ej' få  intressanta  fall  så  väl  i  afseende  på  den  tagna 
riktningen  som  resans  snabbhet.  Nu  mera  ha  många  sjökaptener  gjort  sig  till 
en  pligt  att  genom  utkastande  af  buteljposter  på  lämpliga  afstånd  öka  mate- 
rialet till  en  allt  bättre  kännedom  af  hafsströmmarna.  Sådana  i  vetenskapens 
intresse  åt  hafvet  öfverlemnade  poster  innehålla  naturligtvis  alltid  en  nog- 
grann uppgift  på  tiglen  och  orten  för  utkastningen.  Alla  sådana  depescher, 
som  anträffas,  offentliggöras  i  den  engelska  tidskriften  Nautical  magazine 
samt  flera  andra  och  läsas  med  största  intresse  af  alla  sjömän. 

Samma  krafter,  samma  sträfvan  efter  en  aldrig  fullkomligt  vunnen  jem- 
vigt,  hvaraf  vattenoceanen  gaf  oss  en  bild,  upprepas  i  det  gränslösa  haf,  på 
hv^rs  botten  vi  lefva.  Strömmarna  i  denna  ocean  kalla  vi  vindar,  så  länge 
de "  gå  med  måttlig  fart,  och  stormar,  orkaner  m.  m.,  när  deras  framfart  är 
snabbare,  än  vi  önska  och  behöfva.  Att  råda  öfver  storm  och  vind  är  ej 
menniskan  gifvet,  men  hon  kan  studera  dem  och  derigenom  lära  sig  bättre 
bestå  kampen  med  dem.  Vore  vinden  öfver  allt  på  jorden  samma  nyckfulla 
oberäkneliga  väsen  som  i  våra  trakter,  skulle  vi  väl  aldrig  i  detta  studium 
komma  längre  än  till  första  början,  men,  som  vi  veta,  blir,  när  vi  närma  oss 
den  heta  zonen,  vindens  karakter  allt  tillförlitligare,  för  att  slutligen  antaga 
en  orubblig  beständighet.  Denna  företeelse  hade  sjöfararna  redan  länge  känt 
och  gjort  sig  till  godo,  innan  de  lärda  tänkte  på  att  utforska  hennes  orsak. 
Den  förste  på  denna  väg  var  den  store  Halley.  Utgående  från  det  mellersta 
jordbältets  enklaste  och  beständigaste  vindförhållanden,  uppstälde  han  1686 
sin  vindteori,  hvilken  sedermera  i  våra  dagar  genom  Maury  erhållit  den  ut- 
vidgade form,  vi  från  tredje  bandet  af  detta  arbete  känna. 

Sjömannens  värsta  fiender  äro  stormarna,  dock  ej  så  mycket  de,  som 
man  skulle  kunna  kalla  de  i  karrier  gående  vindarna.  På  öppna  hafvet  fruk- 
tar sjömannen  dem  ej  synnerligt;  blott  då  äro  de  fruktansvärda,  om  kuster, 
klippor  och  bankar  i  större  eller  mindre  närhet  ligga  i  deras  väg.  Helt 
annat  är  förhållandet  med  de  egentliga  orkanerna,  cyklonerna,  som  före- 
trädesvis i  två,  vidt  skilda  trakter,  nämligen  i  den  vestindiska  överiden  samt 
i  de  kinesiska  och  indiska  hafven,  drifva  sitt  spel.  De  kallas  der  tyfoner  (tei- 
funer),  men  äro  för  öfrigt  till  hela  sitt  väsen  en  trogen  afbild  af  sina  vestra 
bröder.  Ett  fartyg,  som  förr  föll  i  klorna  på  ett  sådant  troll,  såg  sin  tillvaro 
allvarsamt  hotad.  Men  nyligen  har  den  vetenskapliga  forskningen  tagit  äfven 
dessa  menniskans  fiender  i  närmare  skärskådande  och  med  framgång  sökt  ut- 
forska deras  väsen.  Tack  vare  i  synnerhet  engelsmännen  Reid  och  Pidding- 
ton,  amerikanen  Redfield  och  flera  andra,  ha  vi  nu  en  storm-  eller  orkanlära* 
hvars  värde  redan  månget  fartyg  haft  anledning  att  prisa,  i  det  hon  gifvit  dem 
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anvisningar,  huru  de  i  hvarje  särskildt  fall  kunna  undvika  den  farliga  hvirf- 
veldansen  och,  en  gång  inkomna  deri,  så  fort  som  möjligt  slita  sig  derutur. 

Nyligen  har  äfven  dr  Reye,  professor  vid  universitetet  i  Strassburg, 
skrifvit  en  mycket  värdefull  bok  öfver  dessa  företeelser.  Ännu  en  sak  kunde 
emellertid  göras  till  sjöfartens  bästa.  Genom  att  sammanställa  de  vanliga 
tilldragelser  på  sjön,  som  hvarje  sjökapten  upptecknar  i  sin  loggbok,  skulle 
man  erhålla  ett  material,  hvaraf  praktiskt  användbara  slutsatser  borde  kunna 
dragas.  Den  nordamerikanske  löjtnanten  Maury  var  den,  som  först  föll  på 
denna  lyckliga  tanke,  hvilken  han  med  understöd  af  Förenta  staternas  rege- 
ring ihärdigt  utförde.  Ur  tusentals  amerikanska  loggböcker  af  skilda  årgån- 
gar utdrog  han  alla  iakttagelser,  som  i  någon  mån  kunde  vara  praktiskt 
nyttiga  och  hvilka  han  sedermera  ordnade  och  jemförde.  Sålunda  uppstodo, 
och  först  för  den  nordatlantiska  oceanen,  vind-  och  strömkartor. 

Yindkärtorna  uppstodo  på  det  sätt,  att  man  i  hvart  och  ett  af  de  sär- 
skilda områden,  hvari  hafvet  genom  ett  nät  af  linier  indelas,  med  siffror  be- 
tecknade de  der  under  vissa  årstider  påträffade  vindarna.  På  ett  ställe  på 
kartan  finner  man  t.  ex.  för  december  månad  siffrorna  150  för  nordstrecket  och 
1  för  ett  annat  streck;  detta  betyder  då,  att  af  151  fartyg,  som  i  december 
föregående  år  passerat  denna  maska  på  nätet,  150  haft  nordlig  och  blott  1  en 
annan  vind.  Häraf  följer,  att  fartyg,  som  i  december  befara  detta  ställe  af 
hafvet,  kunna  med  nästan  full  säkerhet  räkna  på  nordlig  vind.  Men  man  inser 
äfven,  att  genom  kombination  af  sådana  uppgifter  för  hvarje  årstid  det  ej  blir 
svårt  att  för  en  bestämd  kurs  finna  den  väg,  der  man  mer  än  sannolikt  kan 
påträffa  de  gynsammaste  vindarna.  Dessa  slutsatser  har  Maury  för  de  mest 
befarna  lederna  sjelf  dragit  och  i  händerna  på  sjökaptenerna  lemnat  sai- 
ling  directions  (anvisningar  för  sjöfarande),  hvilka,  som  vi  på  ett  annat 
ställe  framhållit,  visat  sig  så  förträffliga,  att  Maurys  vägvisare  inom  kort 
allmänt  kommit  i  bruk,  då  han  vanligen  på  förr  ej  försökta  vägar  och  i  de 
flesta  fall  på  kortare  tid  än  eljest  för  seglaren  till  målet. 

Men  det  af  Maury  företagna,  storartade  arbetet  omfattar  ingenting  min- 
dre än  hafvets  hela  fysik,  nämligen  utforskandet  och  åskådliggörandet  af  allt 
möjligt,  som  rör  ström-  och  djupbestämningar,  vind-  och  väderleksförhållan- 
den, magnetism,  regnfördelning  o.  s.  v.  De  vanliga  skeppsjurnalerna  hade 
visserligen  härtill  lemnat  ett  rikt  material,  men  det  var  dock  temligen  osmält 
och  oordnadt,  ty  skepparnas  iakttagelser  voro  endast  afsedda  för  det  prak- 
tiska behofvet  och  saknade  vetenskaplig  skärpa  och  tillförlitlighet;  särdeles 
voro  de  vigtiga  barometer-  och  termometerobservationerna  försummade.  För 
Maury  blef  det  nu  en  angelägenhet  af  synnerlig  vigt,  att  åtminstone  de  fram- 
tida observationer,  som  behöfdes  för  systemets  utveckling  och  fulländning, 
drefves  på  ett  ändamålsenligt  sätt,  och  för  att  väcka  sjömännens  lust  och 
intresse  derför  blef  företaget,  så  att  säga,  grundadt  på  ömsesidighet.  Maurys 
kartor  jemte  den  dertill  hörande  boken  blefvo  derför  ej  utlemnade  i  bokhan- 
deln, utan  trycktes  på  statens  bekostnad  och  skänktes  bort.  Hvarje  sjöfarare, 
som  under  en  transatlantisk  sjöresa  förde  en  efter  Maurys  uppgifter  inrättad 
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eller  blott  en  vanlig  loggbok,  som  han  sedan  aflemnade  till  nationalobserva- 
toriet  i  Washington,  erhöll  gratis  ett  exemplar  af  dessa  värdefulla  arbeten. 
Det  åsyftade  ändamålet  blef  fullständigt  uppnådt.  Kartornas  värde  vann  snart 
erkännande  öfver  hela  verlden,  alla  civiliserade  stater  lemnade  bidrag,  och 
inom  några  års  förlopp  hade  observatoriet  till  sitt  förfogande  från  alla  verl- 
dens  delar  erhållit  så  mycket  värdefullt  material,  att  man  ej  blott  kunde 
kraftigt  fortsätta  det  påbörjade  kartverket,  utan  äfven  i  åtskilliga  fysiskt- 
geografiska  frågor  vinna  en  klarhet,  som  öfverträffade  all  förväntan. 


-~x 


Fig.   218.     Skema  för  vindriktningarna  på  jorden. 


Medan  således  Maury  gjorde  hela  verlden  till  medarbetare  i  ett  verk,  som 
skulle  komma  hela  verlden  till  godo,  var  det  nödvändigt,  att  en  systematisk 
enhet  gjorde  sig  gällande  vid  observationerna.  För  att  rådslå  härom  hölls 
1853  i  Bruxelles  en  mellanstatlig  kongress.  Nästan  alla  nationer  deltogo  deri, 
och  en  bestämd  form  för  loggboken  antogs,  äfven  af  de  vid  kongressen  icke 
representerade  staterna.  Denna  åtgärd  medförde  så  lyckliga  följder,  att  at- 
lasen  redan  1855  vuxit  till  några  och  sextio  blad  och  vindkartorna  omfattade 
nästan  alla  jordens  haf. 
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Så  har  Maury  åvägabragt  ett  af  de  mest  storartade  verk,  som  någonsin? 
blifvit  företagna.  I  vetenskapens  och  det  praktiska  sjöväsendets  intresse  har 
han  förstått  att  förena  tusen  sinom  tusen  till  en  gemensam  frivillig  handling 
efter  ett  bestämdt  system  och  för  ett  visst  ändamål.  Tusentals  fartyg,  som 
år  ut  och  år  in  plöja  hafvet,  förvandlade  sig  på  hans  uppmaning  till  lika 
många  flytande  observatorier,  som  alla  gemensamt  verka  till  vetenskapens* 
bästa  och  mensklighetens  väl. 


Fig.   21 9-     Boj,  använd  vid  den  atlantiska  kabelns  nedläggning. 


Inrättningar  till  sjöfartens 
betryggande. 


och   dockor, 
tionsskolor.  - 


Faror  och  äfventyr  på  sjön.  —  Inhafvens  och 
oceanens  stormar  och  byar.  —  Stormmanöver.  — 
Tyfoner.  —  Vindstillor.  —  Passerande  af  linien.  — 
I  hamn.  —  Flaggor.  —  Teckenspråk  på  sjön.  — 
Natt-  och  mistsignaler.  —  Styrningsregler  för  fartyg, 
som  passera  hvarandra.  —  Bakar,  prickar  och  bojar. 
—  Fyrar  och  fyrfartyg.  —  Lotsar.  —  Käddning 
af  skeppsbrutna.  —  Kuststationer.  —  Räddningsan- 
s*talter.  —  Dykare  och  dykarapparater.  —  Hamnar 
-  Krigshamnar,  örlogsvarf  och  arsenaler.  —  Hydrografiska  anstalter.  —  Naviga- 
Invalidanstalter. 


Faror  och  äfventyr  på  sjön.  Sjöväsendet  i  sin  nu  varande  utveckling, 
såsom  vi  i  det  föregående  sökt  skildra  henne,  är  utan  tvifvel  ett  af  de  civili- 
serade folkens  mest  storartade  gemensamma  verk,  der  vetenskap  och  teknik  i 
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förening  redan  uppnått  och  än  ytterligare  lofva  att'  uppnå  de  vigtigaste  och 
vackraste  resultat.  Ojemförligt  mycket  bättre  utrustade  än  förra  tiders  en- 
dast af  rutinen  ledda  sjöfarare,  öfverfara  vi  nu  den  ofantliga  vattenöknen, 
finna  säkrare  vår  stråt  och  hinna  fortare  till  målet.  De  faror,  oblida  luft- 
och  vattenandar  gerna  bereda  den  i  deras  rike  inträngande  menniskan,  äro  väl 
fortfarande  de  samma,  men  de  synas  oss  mindre,  emedan  våra  utvägar  att 
bekämpa  och  undvika  dem  ökats. 

En  längre  sjöresa  kan  naturligtvis  blott  i  enstaka  fall  aflöpa  så  lugnt 
och  angenämt,  som  man  önskar,  ty  det  strider  mot  all  sannolikhet,  att  det 
vackra  väder,  som  rådde  vid  afFärden,  under  veckor  och  månader  kan  vara 
att  vänta  på  hvarje  punkt  af  resan.  Kaptenen  är  nöjd,  om  resan  i  allmänhet 
går  väl,  och  räknar  då  ej  så  noga  med  några  vidriga  vindar  och  byar,  ovä- 
der, tjocka  o.  s.  v.  Han  känner  sig  också  bättre  till  mods  på  oceanen,  än 
då  han  seglar  på  små  haf,  såsom  Medelhafvet  och  ännu  mer  Östersjön  eller 
Nordsjön  med  deras  ostadiga  vindar,  mycket  inskurna  kuster,  trånga  och  farliga 
passager,  nyckfulla  strömsättningar  och  rörliga  sandbankar.  Här  kan  sjö- 
mannen omöjligt  på  förhand  beräkna,  huru  länge  en  tillämnad  resa  kommer 
att  räcka.  Den  gynsamma  vind,  han  hade  vid  afresan,  kan  på  några  timmar 
slå  om,  ja,  öfvergå  till  storm,  och  om  en  sådan  håller  i  sig  flera  dagar,  är 
på  ett  så  trångt  svängrum  faran  för  en  olycklig  utgång  ganska  hotande. 
Huru  månget  till  Petersburg  destineradt  fartyg,  som  nästan  hunnit  fram,  har 
ej  blifvit  af  stormen  drifvet  tillbaka  ned  mot  pommerska  vallen  och  i  gyn- 
sammaste  fall  förlorat  minst  ett  par  veckors  tid!  I  dessa  svårigheter,  hvar- 
med  stora  segelfartyg  ha  att  kämpa  på  små  haf,  ligger  en  af  orsakerna,  hvar- 
för  sådana  fartyg  här  bli  allt  sällsyntare  och  ångfartyget  allt  mer  får  öfver- 
handen. 

Sådana  farvatten  bilda  dugtigt  sjöfolk,  och  af  gammalt  ha  äfven  de  skandi- 
naviska, tyska,  holländska,  engelska  och  nordfranska  kusterna  lemnat  sjömän 
af  yppersta  slag.  Likväl  andas  en  sjöman  lättare,  när  han  lyckligt  passerat 
t.  ex.  den  farliga  Kanalen  mellan  England  och  Frankrike  och  kan  styra  ut 
på  det  blå  vattnet,  der  han  befinner  sig  bäst.  Blått  vatten  kallar  sjömannen 
i  allmänhet  öppna  hafvet,  ty  när  dess  yta  ej  krusas  af  vågor,  synes  det  blått 
som  himmelns  rena  spegel,  äfven  om  farvattnen  inomskärs  och  vid  kusterna 
ha  grön  eller  annan  färg. 

När  fartyget  passerat  det  sista  landmärket  i  Kanalen,  pejlas  detta  noga 
för  att  tjena  till  fast  punkt  vid  bestämmande  af  fartygets  läge.  Ar  tillfället 
gynsamt,  tar  man  äfven  en  solhöjd  för  att  undersöka  kronometern  och  se,  om 
han  på  hafvet  bibehållit  sin  ursprungliga  gång  eller  i  hvad  mån  han  förändrat 
den.  Antar  man  nu,  att  ett  fartyg  är  destineradt  söderut,  vare  sig  det 
ämnar  gå  omkring  Afrikas  eller  Amerikas  sydspets  eller  i  allmänhet  bege  sig 
till  någon  hamn  söder  om  eqvatorn,  söker  det  först  och  främst  så  fort  som 
möjligt  komma  söderut  utan  att  göra  afseende  på,  att  det  måhända  skall 
gå  öfver  till  Amerika,  ty  har  det  blott  uppnått  nordostpassaden,  kan  det  med 
denna  helt  beqvämt  komma  antingen  längre  söder-  eller  vesterut.    Men  för  när- 
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varande  befinner  det  sig  ännu  inom  de  föränderliga  vindarnas  område,  och  der 
kan  det  hvilket  ögonblick  som  helst  råka  ut  för  något  missöde.  Ännu  ilar 
fartyget  framåt  med  god  vind  och  för  fulla  segel.  Men  vinden,  kultjen, 
och  hans  tryck  på  seglen  växa  allt  mer,  segelytan  måste  således  minskas,  d. 
v.  s.  de  lätta  seglen  bcDlå*  och  de  svårare  refvas,  först  de  öfversta  och  sedan 
efter  behof  allt  längre  ned  ända  till  underseglen.  Att  refva  seglen  är  under 
sådana  omständigheter  ett  ganska  svårt  arbete,  men  derför  har  ock  den  unge 
sjömannen  hundrade  gånger  fått  inöfva  det  för  att,  när  det  gäller,  kunna 
verkställa  det  oklanderligt.  Knapt  äro  de  nedersta  delarna  af  ett  segel  los- 
sade och  uppdragna,  förr  än  vinden  fattar  uti  det  och  slår  det  mot  stänger 
och  mast,  så  att  hela  fartyget  skakar  dervid.  Men  viga  och  modiga  äntra 
matroserna  upp  i  masterna  ända  dit,  der  rårna  hänga  i  grofva  tåg  tvärs  öf- 
ver  skeppet.     I  begge  ändarna  och  på   midten  af  rårna  är  en  slak  lina,  pert- 


Fig.   221.     Eefning  af  segel. 

linan,  fastgjord,  som  tjenar  till  stöd  för  fötterna.  På  denna  lina  går  ett  hälft 
dussin  matroser  stadigt  och  säkert  ut  till  rånockarna,  oaktadt  vinden  kastar 
det  fladdrande  seglet  fram  och  tillbaka,  linan  gungar  under  deras  fötter  och 
fartyget  vid  en  sådan  höjd  rullar  mycket  starkare  än  på  något  annat  ställe. 
Andan  af  storrån  dyker  till  och  med  ned  i  den  upptornade  vågen,  och  ma- 
trosen slungas  henne  till  mötes,  men  böjd  öfver  rån  och  obekymrad  om  sti- 
gandet eller  fallandet,  rycker  han  seglet  undan  vinden,  vecklar  ihop  och  fast- 
gör  det,  och  på  några  minuter  är  det  farliga  arbetet  verkstäldt.  För  öfrigt 
har  man  nu  mera  anstalter,  hvarigenom  seglet  refvar  sig  sjelft:  omkring  rårna 
äro  nämligen  kettingar  lagda  sålunda,  att  man  blott  behöfver  draga  på  dem, 
för  att  rårna  skola  vrida  sig  omkring.  Derigenom  bli  de  dock  betydligt 
mera  belastade,  och  hoprullningen  fordrar  stor  uppmärksamhet.  Detta  i  för- 
ening med  kostnaden  har  gjort,  att  saken  ej  blifvit  så  allmänt  antagen,  som 
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man  skulle  väntat.  Om  solen  lyser  matrosen,  medan  han  ref  var  och  beslår 
seglen,  eller  om  han  i  kolsvarta  natten  endast  har  sina  händers  känsel  att  för- 
lita sig  på,  det  måste  vara  honom  likgiltigt  och  är  det  äfven.  Om  storm  talar 
han  i  sådana  fall  ännu  ej  på  länge,  ty  med  detta  ord  är  han  märkvärdigt  sparsam. 
Det  var  en  »styf  kultje»  eller,  i  svårare  fall,  »hårdt  väder»,  som  dref  honom 
upp  på  rårna;  tilltar  äfven  detta,  då  är  stormen  färdig  och  den  af  rätta 
slaget.  Innan  det  kommer  derhän,  måste  temligen  många  segel  redan  vara 
bergade.  Växer  stormen  i  styrka,  så  att  han  öfvergår  till  orkan,  tar  man  in 
alla  segel  och  bibehåller  blott  ett  mindre  som  stormsegel,  för  att  ännu  ha 
någon  makt  öfver  fartyget.  Nu  beror  allt  på,  om  man  åt  den  sidan,  dit 
stormen  drifver,  har  öppen  sjö,  eller  om  kortet  utvisar  grund,  klippor  eller 
närliggande  kuster.  Ar  detta  ej  fallet  och  man  således  endast  har  med  stor- 
men att  göra,  kan  man  taga  honom  på  två  sätt.  Antingen  låter  man  honom 
drifva  sig  framåt,   eller  sätter  man  sig  i  viss  mån  till  motvärn  emot  honom. 

Att  drifva  undan  för  stormen  kallas  att  länsa.  Man  låter  vinden  blåsa 
sig  rakt  i  ryggen  och  har  några  få  eller,  i  värsta  fall,  alls  inga  segel  tillsatta. 
I  senare  fallet  är  det  endast  master  och  tågverk,  som  erbjuda  den  påkörande 
vinden  några  angreppspunkter.  Så  länge  ett  fartyg  länsar  undan,  har  det  ej 
att  uthärda  stormens  hela  våldsamhet,  emedan  hon  är  minskad  med  så  myc- 
ket, som  fartygets  framfart  i  samma  riktning  utgör.  Men  vid  denna  manöver 
är  aktern,  fartygets  svagaste  del,  betydligt  hotad  af  vågornas  angrepp.  En 
länge  fortsatt  länsning  fordrar  derför  i  allmänhet  ett  väl  bygdt  och  stuf- 
vadt  fartyg  samt  dessutom  mycken  uppmärksamhet  på  rodret.  Ty  stormen 
har  en  ständig  benägenhet  att  vända  fartyget  tvärs  för  sig.  Lyckas  honom 
detta,  kasta  sig  naturligtvis  störtsjöarna  öfver  fartyget,  bortspola  allt  på  däck 
och  söka  kasta  omkull  det.  Man  länsar  naturligtvis  blott  för  en  gynsam 
storm,  så  vida  man  ej  vet  sig  vara  på  en  annalkande  cyklons  stråt.  I  detta 
fall  tar  man  hellre  en  omväg,  för  att  undvika  honom,  än  man  utsätter  sig  för 
den  oberäkneliga  faran  att  råka  i  hans  väg. 

Ar  fartyget  ej  lämpligt  att  länsa  med,  eller  förbjuda  omständigheterna 
en  sådan  manöver,  lägger  man  bi,  d.  v.  s.  man  vänder  fartygets  förstäf 
mot  vinden,  som  man  ville  segla  dikt  bidevind,  d.  v.  s.  med  hans  hjelp  hålla 
en  så  sned  kurs  som  möjligt  åt  venster  eller  höger.  Rodret  är  då  vändt  åt 
lovart  (vindsidan)  och  gör,  i  förening  med  ett  enda  tillsatt  märssegel,  att  det 
med  förn  från  vinden  affallande  fartyget  alltid  å  nyo  lägger  sig  upp  uti  ho- 
nom. Medan  fartyget  sålunda  inom  två  streck  än  faller,  än  lofvar  upp,  kom- 
mer det  ej  framåt,  utan  drifver  blott  åt  sidan  under  starka  rullningar  och 
slingringar,  stigande  och  fallande.  Ar  det  väl  och  starkt  bygdt,  är  dock  dess 
läge  jemförelsevis  trygt;  stormen  har  förlorat  en  del  af  sin  makt  deröfver, 
och  ju  stadigare  det  ser  honom  i  ögat,  desto  mindre  fara  löper  det  att  öfver- 
spolas  af  störtsjöarna. 

-  Genom  att  lägga  bi  kan  ett  fartyg  reda  sig  för  en  flera  dagars  storm 
utan  någon  betydande  förlust  af  annat  än  tid,  ty  i  de  flesta  fall  drifves  det 
ur    sin    kosa.     Men    ofta    nog    gestalta    sig  förhållandena  ogynsammare.     Så 
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länge  stormen  fortfar  att  blåsa  i  samma  riktning,  resa  vågorna  visserligen 
sina  hufvuden  allt  högre,  men  deras  gång  bibehåller  dock  alltid  en  viss  regel- 
bundenhet. Vänder  sig  deremot  stormen,  eller  faller  kanske  en  ny  vind  ho- 
nom i  sidan,  uppstår  en  ny  vågrörelse,  medan  den  gamla  ännu  fortfar.  'Ge- 
nom elementens  tilltagande  uppror  blir  fartygets  belägenhet  nu  vida  farligare. 
En  lekboll  för  vågorna  och  kastad  än  på  ona,  än.  på  andra  sidan,  så  att  det 
ser  ut,  som  det  aldrig  mer  skulle  resa  sig,  glider  det  nu  kanske  från  toppen 
af  en  hög  våg  ned  i  det  gapande  djupet  derinvid,  då,  innan  det  hinner  lyfta 
sig  öfver  nästa  våg,  denna  med  fruktansvärdt  tryck  störtar  sig  öfver  dess 
däck,  ryckande  med  sig  allt,  som  ej  förmår  hålla  sig  fast.  Nu  måste  yxan 
hållas  väl  i  beredskap.  Genom  stormens  våldsamhet  och  den  oerhörda  kast- 
ningen fram  och  tillbaka  kunna  vant  och  tåg  hvilket  ögonblick  som  helst 
springa  och  masterna  bräckas.  Här  måste  yxan  reda  härfvan,  för  att  en 
afbruten  mast  så  fort  som  möjligt  må  göras  fri  och  fås  öfver  bord.  Kantrar 
fartyget,  d.  v.  s.  kastas  det  på  sidan  och  blir  så  liggande,  kan  endast  ma- 
sternas kapande  ge  någon  förhoppning,  att  det  åter  skall  resa  sig.  Har  ett 
så  illa  tilltygadt  fartyg  lyckligt  öfverstått  faran,  återstår  för  det  ingenting 
annat  än  att  under  nödsegel  uppsöka  första  bästa  hamn.  Men  vill  olyckan, 
att  stormen  drifver  det  mot  en  kust,  och  kan  man  ej  genom  någon  manövre- 
ring med  seglen  hålla  det  derifrån,  ej  heller  genom  ankarnas  utkastande  få 
det  att  stanna,  kapar  man  äfven  då  masterna,  för  att  åtminstone  ej  med 
dem  uppe  ränna  på  land. 

Kastbyar  under  storm  äro  naturligtvis  de  värsta,  men  äfven  eljest  har 
sjömannen  ej  sällan  att  göra  med  sådana,  till  och  med  vid  godt  väder.  I 
detta  senare  fall  kan  man  dock  på  långt  håll  af  hafsytans  krusning  märka 
byns  annalkande  och  genom  minskning  af  seglen  bereda  sig  derpå.  Med  oväd- 
rets utbrott  äro  vanligen  häftiga  vindstötar  förbundna,  men  ej  ens  af  dessa 
låter  man  öfverraska  sig.  Afven  segelvindar  mojna  stundom  af  för  ett  ögon- 
blick och  komma  igen  med  en  stöt.  I  det  ena  ögonblicket  kunna  alla  till- 
satta segel  hänga  slappa,  och  i  nästa  fyller  vinden  dem  så  häftigt,  att  far- 
tyget, om  det  seglar  med  sidvind,  ger  efter  för  stöten  och  kan  doppa  rånoc- 
karna  i  vattnet. 

Ganska  betänkligt  är  naturligtvis,  om  någonting  under  däck  råkar  i  oord- 
ning på  ett  fartyg,  medan  storm  och  vågor  drifva  sin  grymma  lek  dermed, 
om  t.  ex.  på  ett  krigsskepp  kanonerna  komma  loss  från  sina  surrningar  och 
rulla  ned  åt  lä,  eller  om  på  kofferdifartyg  lasten  på  samma  sätt  beger  sig  ut 
på  vandring.  Emellertid  äro  sådana  tilldragelser  med  tillbörlig  försigtighet 
och  uppmärksamhet  ej  gerna  möjliga  och  höra  derför  till  sällsyntheterna. 

Tornados,  cykloner,  tyfoner,  teifuner  äro  endast  olika  namn  på  samma 
företeelse,  dessa  fruktansvärda  hvirfvelstormar,  som  egentligen  hålla  till  i  de 
vest-  och  ostindiska  farvattnen,  men  stundom  äfven  förirra  sig  till  högre 
breddgrader.  Så  t.  ex.  ver  stormen  1859,  då  den  stora  engelska  passagerar- 
ångaren  Roy  al  charter  förgicks  vid  engelska  kusten,  en  från  Amerika  öfver- 
kommen    cyklon,    lika  så  pingststormen  1861,  som  vid  holländska  kusten  för- 


FAROR    OCH   AFVENTYR   PA    SJÖN. 


485 


störde  300  fartyg,  samt  stormen  den  13  och  14  november  1861,  i  hvilken 
preussiska  korvetten  Amazone  gick  förlorad.  Dessa  exempel  visa  tillika, 
att  i  närheten  af  kuster,  bland  klippor'  och  grund,  en  hvirfvelstorm  är  det 
farligaste,  som  kan  träffa  ett  fartyg.  På  öppna  hafvet  deremot  har  en  cyk- 
lon,  som  vi  redan  veta,  förlorat  största  delen  af  sin  förfärlighet,  sedan  ve- 
tenskapen utforskat  deras  väaen  uch  visat,  att  de 
svänga  omkring  efter  bestämda  lagar,  att  man  så- 
ledes kan  undvika  dem  eller  åtminstone  undgå  de- 
ras största  våldsamhet,  ja,  i  gynsamma  fall  till 
och   med  afvinna  dem  en  god  segelvind.' 

Förr,  då  teorin  för  hvirfvelstormarna  ännu  var 
obekant,  hände  ej  sällan,  att  fartyg  under  sitt  be- 
mödande att  undgå  stormen  manövrerade  så  illa, 
att  de  en  hel  dag  snurrade  omkring  i  sjelfva  här- 
den för  hans  våldsamhet  och  släpades  med  så  länge, 
tills  de,  om  ej  slumpen  räddade  dem,  antingen  för- 
gin gos  eller  förlorade  masterna  och  sprungo  läck 
samt  slutligen  funno  sig  uppkastade  på  någon 
kust.  Ännu  händer  h varje  år,  att  en  mängd 
kinesiska  dsjunker  höst  och  vår  förstöras  af  så- 
dana orkaner. 

Det  synes  nu  mera  vara  afgjordt,  att  en  cyk- 
lon  är  att  betrakta  som  ett  fortskridande  ihåligt 
rör,  som  vrider  sig  omkring  med  oerhörd  hastig- 
het. I  hans  inre  råder  vindstilla  och  lågt  barome- 
terstånd. Detta  rör  bildar  stormens  medelpunkt. 
Det  rycker  med  sig  de  närmaste  luftpartierna  och 
dessa  åter  de  aflägsnare,  så  att  stundom  en  luft- 
massa af  1  000  sjömils  diameter  kan  indragas  i 
ringdansen.  Yid  andra  tillfällen  antar  hela  feno- 
menet vida  mindre  dimensioner.  Kringsvängnin- 
gens  hastighet  aftar  inifrån  utåt,  och  ett  fartyg 
måste  i  synnerhet  akta  sig  för  att  komma  nära 
centrum,  ty  här  rasar  stormen  häftigast,  och  när 
fartyget  farit  igenom  vindstillan,  angripes  det  ge- 
nast från  motsatta  sidan.  Det  är  derför  rådligast 
att  ej  närma  sig  centrum  på  mindre  än  150  sjömils 
afstånd,  ty  på  100  mils  afstånd  har  man  vanli- 
gen redan  förlorat  all  makt  öfver  fartyget.  I  norra 
halfklotet  hvirflar  vinden  omkring  centrum  i  mot- 
satt riktning  mot  urvisaren,  i  det  södra  deremot  åt  samma  håll  som  denna 
Sällan  hör  man  talas  om  cykloner  närmare  eqvatorn  än  10  grader  nordlig 
eller  sydlig  bredd,  så  att  stormens  axel  ej  ligger  nordligare  eller  sydligare  än 
12    grader.      Från    stället,    der    han    uppkommit,   skrider  han  sedan  på  norra 


Fig.  222.     Cyklonernas  banor 

och  vindens  rotation  omkring 

deras  centrum. 
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half  klotet  åt  nordvest  ända  till  passadernas  gräns  eller  på  sin  höjd  till  35 
graders  bredd  och  svänger  då  om  åt  nordost.  På  södra  halfklotet  går  han 
först  åt  sydvest,  sedan  åt  sydost.  Så  snart  fenomenet  vändt  sig  åt  nordost 
och  sydost,  utvidgar  det  hastigt  sin  verkningskrets,  men  aftar  då  också  små- 
ningom i  styrka. 

En  cyklon  ger  sig  till  känna  genom  en  egendomlig  färg  på  luften  och 
molnen,  genom  elektriska  luftfenomen,  genom  hög  sjö  med  hvarandra  kor- 
sande vågor.  Det  säkraste  tecknet  till  hans  annalkande  ger  dock  alltid  baro- 
metern. Visar  denne  ostadiga  rörelser,  som  ej  på  annat  sätt  låta  förklara 
sig,  bör  man  ej  mer  lemna  honom  ur  sigte.  Barometern  faller  allt  mera,  ju 
närmare  cyklonen  kommer.     Man  kan  således  om  bord  veta,  om  ett  närmande 


Eig.  223.     Hjulångfartyg  i  en  tyfon. 

eller,  i  händelse  af  stigning,  om  motsatsen  eger  rum.  Följaktligen  kan  man 
äfven  snart  urskilja,  hvilken  riktning  ovädret  tar,  om  man  bör  stanna  eller 
vika  undan  och  åt  hvad  håll  det  bör  ske.  Går  cyklonen  parallelt  med  far- 
tygets kurs,  kan  man,  som  sagdt,  till  och  med  draga  nytta  af  honom,  om 
man  nämligen,  på  vederbörligt  afstånd  naturligtvis,  håller  sig  vid  hans  sida 
och  seglar  med  hans  vind  eller  med  andra  ord,  om  man  seglar  på  en  tangent 
af  den  roterande  luftmassan.  Dock  gäller  det  att  vara  på  sin  vakt,  ty  snur- 
ran  skulle  kunna  ändra  sitt  lopp  och  störta  ned  på  fartyget  sjelft  eller  åt- 
minstone på  dess  kurslinie. 

I  G.  Spiess'  beskrifning  af  den  preussiska  expeditionen  till  Ostasien  finner 
man  en  skildring  af  en  tyfon,  med  hvilken  skrufkorvetten  Ark  o  na  hade  att 
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kämpa  och'  som  beredde  skonerten  Fratfenlobs  undergång.  Här  visar  sig 
riktigt  tydligt  den  ofantliga  fördel,  skrufven  ger  ett  mot  hinder  kämpande 
fartyg.  Aftonen  den  1  september  sjönk  soten  med  stark  rodnad  ned  i  hafvet; 
hela  himmeln  företedde  en  ovanlig  belysning.  Under  natten  bröt  ovädret  lös, 
och  redan  före  dagningen  rullade  och  stampade  fartyget  i  den  tjutande  stor- 
men och  de  ofantliga  sjöarna.  Obeskriflig  var  anblicken  af  de  upprörda  ele- 
mentens strid.  Ingenting  af  det  vanliga  taktmässiga  kommandet  och  gåendet 
af  enstaka  höga  vattenberg,  som  vid  en  vanlig  storm;  hela  hafvet  syntes 
snarare  som  en  enda  kämpande  massa,  en  oerhörd  bränning,  hvars  fradgande 
kammar  piskades  af  tjutande  vindar.  Utsigten  var  ovanligt  trångt  begränsad, 
tunga  blyfärgade  töckenmassor  hängde  djupt  ned  och  sammansmälte  med  det 
upptornade  hafvets  skum.  Fartyget  rullade  och  slingrade  i  alla  riktningar, 
två  af  de  bästa  båtarna  bortspolades  som  nötskal,  seglen  sletos  i  tu  som  spin- 
delväfvar,  och  trasorna  smattrade  i  luften  som  plutoneld.  Så  ofta  man  för- 
sökte sätta  till  ett  litet  stormsegel,  gick  det  genast  sin  kos.  Klockan  hade 
emellertid  blifvit  10  på  förmiddagen,  och  ännu  hade  stormen  ej  nått  sin  höjd, 
ty  barometern  fortfor  att  falla.  Slutligen  mot  kl.  1/2  11  inträdde  plötsligt  ett 
relativt  lugn,  som  räckte  15 — 20  minuter,  och  qvicksilfret  sjönk  ej  mera:  man 
hade  uppnått  tyfonens  lugna  centrum,  och  nu  gälde  det  att,  i  motsatt  rikt- 
ning mot  hans,  bana  sig  väg  ut.  Naturligtvis  måste  man  nu  störta  sig  midt 
in  i  en  ny  strid,  hvari  hafvets  alla  afgrundsandar  syntes  arbeta  på  fartygets 
undergång,  men  med  skrufvens  tillhjelp  lyckades  man  slå  sig  igenom,  och  kl. 
2  befann  sig  fartyget  på  stilla  vatten.  Himmeln  hade  klarnat,  och  skeppet 
plöjde  de  behagfullt  lekande  och  plaskande  vågorna,  som  glittrade  i  solskenet, 
liksom  det  alltid  varit  så.  Kontrasten  mellan  denna  angenäma  färd  och  de 
nyss  genomlefda  förfärliga  timmarna  kunde  ej  gerna  tänkas  större.  Medan 
hafvet  efter  vanliga  stormar  ofta  är  i  flera  dagar  upprördt,  är  således  tyfo- 
nens verkan  inskränkt  till  en  mindre  yta,  och  man  kunde  tro,  att  man  be- 
funne sig  i  ett  farvatten,  som  stormen  på  sin  härjande  framfart  alls  icke 
berört. 

Af  annat  slag  äro  eller  voro  de  faror  och  vedervärdigheter,  som  åtföljde 
stormarnas  motsats,  stiltjen.  Ingenstädes  är  färden  behagligare  än  i  passad- 
vindarnas  milda,  ljumma  strömmar;  men  ett  fartyg,  som  skall  passera  linien, 
kan  ej  alltid  fara  med  passaden;  det  måste  öfvergå  den  zon,  der  stiltje  vexlar 
med  storm  och  oväder.  Det  kan  då,  i  synnerhet  på  två  områden  af  tropi- 
kerna, som  äro  kända  derför  och  af  denna  orsak  gerna  undvikas,  mycket  lätt 
hända,  att  vinden  småningom  helt  och  hållet  dör  ut,  seglen  hänga  slappa  och 
fartyget  ligger  orörligt  stilla  på  den  spegelblanka  hafsytan,  medan  solen  strå- 
lar glödande  från  den  molnfria  himlen.  Räcker  ett  sådant  förhållande  länge 
—  och  det  kan  räcka  ej  blott  i  dagar,  utan  i  tre  till  fyra  veckor  —  måste 
det  naturligtvis  bli  odrägligt.  Den  tvungna  overksamheten  och  ledsnaden  göra 
den  bästa  besättning  dyster  och  missnöjd;  dag  efter  dag  förnyas  samma  tröt- 
tande skådespel:  ofvan  och  under  en  gränslös,  blå  yta,  bländande  solljus  och 
glödande    hetta.      Genom    den    senares    inverkan    bli  dricksvattnet  och  öfriga 
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lifsmedel  skämda,  hafsvattnet  omkring  fartyget  börjar  ruttna  och  utdunsta 
giftiga  ångor,  som  i  förening  med  de  skämda  lifsmedlen  slutligen  bland  be- 
sättningen alstra  svåra  febrar.  Fartyget  å  sin  sida  är  lika  illa  utsatt:  fogar 
och  bultar,  som  trotsat  stormens  raseri,  börja  lossna  af  hettan,  allt  blir  poröst 
och  otätt. 

Slutligen,  efter  förtviflad  väntan,  slår  förlossningens  timme,  och  räddaren 
är  vanligen  ett  oväder.  Tunga  moln  visa  sig  vid  horisonten  och  öfverdraga 
himmeln,  blixtar  ljunga,  och  på  afstånd  rullar  åskan;  slutligen  öppnas  himlens 
slussar,  och  under  besättningens  glädjerop  piskas  däcket  af  ändlösa  stört- 
skurar. En  hel  qvart  stå  alla  skälfvande  af  förtjusning  i  det  uppfriskande 
badet;  derefter  gripa  de  till  alla  slags  kärl  för  att  uppfånga  så  mycket  som 
möjligt  af  den  nedströmmande  välsignelsen,  ty  regnvattnet  är  dem  oersättligt 
för  deras  tvätt.  Nu  springer  äfven  vinden  upp,  det  ena  seglet  efter  det  andra 
sättes  till,  fartyget  rycker  upp  sig  ur  sin  långa  dvala,  och  rormannen  ger 
med  munter  stämma  den  välkomna  underrättelsen,  att  fartyget  åter  lyder  rodret. 

Nu  mera  ha  dock  vindstillorna  förlorat  sin  skräck,  och  det  nyss  sagda 
gäller  mest  förgångna  tider.  Nutidens  segelångare  elda  upp  sina  maskiner, 
så  snart  vinden  börjar  skralna,  och  genom  sina  ström-  och  vindkartor  har 
Maury  visat  de  fartyg,  som  endast  ha  segel  till  sitt  förfogande,  vägar,  på 
hvilka  de  kunna  komma  från  den  ena  passaden  till  den  andra  utan  att  be- 
höfva  underkasta  sig  förra  tiders  tidsförlust  och  tålamodsprof. 

Passerandet  af  eqvatorn  eller,  som  det  på  sjömansspråket  heter,  af 
Ii  ni  en,  har  af  gammalt  gifvit  sjöfolket  anledning  till  ett  groteskt  upptåg,  det  så 
kallade  liniedopet,  hvilket  livar  och  en  af  besättningen,  som  för  första  gången 
passerar  linien,  måste  underkasta  sig.  Passagerare,  om  sådana  finnas  om 
bord,  kunna  köpa  sig  fria  genom  en  penninggåfva.  I  senare  tider,  särdeles 
på  krigsskepp,  börjar  man  dock  aflägga  detta  skämt  och  endast  fordra  en 
tribut  åt  hafsguden.  Redan  långt  förut  ha  i  största  möjliga  hemlighet  för- 
beredelserna till  komedin  blifvit  vidtagna.  Slutligen  har  det  lämpliga  ögon- 
blicket kommit;  då  ljuder  plötsligt,  liksom  ned  ifrån  hafvet,  genom  ett  språk- 
rör en  rytande  röst:  »skepp  ohoj!».  Förste  styrmannen  fattar  språkröret  och 
svarar:  »hallo!»  Passagerare  och  besättning  skynda  upp  på  däck  i  tro,  att 
man  talat  med  något  förbiseglande  fartyg.  Under  tiden  frågar  den  osynlige 
vidare:  »Hvad  är  det  för  ett  fartyg  och  hvarifrån  kommer  det?»  Fartygets 
namn,  afgångs-  och  bestämmelseort  bli  nu  samvetsgrant  uppgifna.  Neptunus 
frågar  nu  för  tredje  gången:  »Ar  här  någon  om  bord,  som  ej  förut  passerat 
linien?»  Sedan  härtill  svarats  ja,  kommer  hans  majestät  Neptunus  med  en  ohygglig 
hofstat  stigande  upp  för  fallrepstrappan.  Han  bär  en  krona  af  gulmålad  segel- 
duk, skägg  och  hår  äro  af  hvit  manilahampa.  Hans  hermelinsmantel  är  ett 
tjäradt  täcke,  benen  äro  instuckna  i  ofantliga  sjöstöflar,  och  till  tecken,  att 
hans  rike  är  hafvet,  dryper  hela  figuren  af  vatten.  I  handen  håller  han  den 
väldiga  treudden,  en  kikare  och  en  oktant.  Efter  honom  följer  hans  förste 
minister  i  peruk  och  skägg  af  sjögräs  samt  för  öfrigt  kostymerad  i  enlighet 
med  sin  höga    värdighet.     Han  bär  den  enda  torra  persedeln  vid  hela  uppta- 
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get:  en  stor  bok,  hvari  passagerarna  böra  inskrifva  sina  frivilliga  bidrag.  Den 
tredje    är   barberaren   med   sitt   yrkes    verktyg,   som  här  bestå  i  en  jättestor 


träknif,  ett  ämbar  fullt  med  såpvatten,  blandadt  med  sot,  och  ett  stycke  gam- 
mal segelduk  som  servett.  De  öfriga  komiska  figurerna  i  tåget  uppträda  mest 
som    musikanter,    och    alla    saker    om  bord,  hvilka  kunna  åstadkomma  något. 
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ljud  eller  rättare  oljud,  kunna  räkna  på  att  bli  upptagna  i  orkestern. 
Sedan  hela  tåget  kommit  upp  på  däck,  går  man  först  omkring  i  högtidlig 
procession,  medan  de  improviserade  tonkonstnärerna  göra  sitt  bästa.  I  spetsen 
åker  Neptunus,  tronande  på  en  triumfvagn,  om  man  har  tillgång  till  en  ka- 
nonlavett eller  någonting  -dylikt.  Derpå  göres  halt,  dopbarnen  framkallas  ett 
i  sönder  och  tillfrågas  om  namn,  stånd  o.  s.  v.,  hvarpå  herr  ministern  lägger 
framför  dem  den  stora  boken,  der  de  inskrifva  sina  tributer.  Sedan  Nhufvud- 
akten  är  afslutad,  stiger  Neptunus  med  stor  värdighet  fram  för  att  med  sin 
oäkta  oktant  observera  solen;  sedan  observationen  är  väl  slutad,  utföres  be- 
räkningen med  krita  på  däck  och  befinnes  resultatet  lika  med  noll.  Nu  för- 
kunnar ministern,  att  man  just  befinner  sig  på  limen,  och  inbjuder  de  oin- 
vigda att  med  egna  ögon  öfvertyga  sig  derom.  De  placeras  nu  den  ena  efter 
den  andra  på  ett  bräde,  som  lägges  tvärs  öfver  en  med  vatten  fyid  så.  Har 
nu  en  slagit  sig  ned  derpå,  håller  man  framför  honom  en  kikare,  och  han  ser 
verkligen  på  himmeln  en  skarp  linie,  ty  man  har  förut  spänt  ett  hår  öf- 
ver ett  af  de  inre  glasen.  Delinqventen  får  nu  en  annan  fråga  att  besvara, 
men  så  snart  han  öppnar  munnen  till  ett  svar,  börjar  barberaren  intvåla  ho- 
nom och  kör  äfven  en  i  en  svart  mixtur  doppad  borste  in  i  hans  mun  för 
att  skura  tänderna.  Sedan  den  sålunda  intvålade  åter  blifvit  renskrapad, 
förkunnar  man  honom,  att  han  nu  fritt  får  passera  i  Neptunus'  rike,  men 
innan  han  hinner  stiga  upp,  dragés  brädet  undan  honom,  och  han  finner 
sig  förflyttad  i  det  våta  elementet  på  ett  sätt,  som  är  alldeles  motsatsen  till 
ett  hopp  på  hufvudet.  Kanhända  får  han  ytterligare  hålla  till  godo  med  ett 
par  ämbar  vatten  extra  öfyer  hufvudet,  ty  sådana  duschbad  spela  hufvudrolen 
vid  hela  upptåget,  och  under  eqvatorns  glödande  sol  äro  de  ej  svåra  att  ut- 
härda. Sedan  alla  man  blifvit  döpta,  marscherar  Neptunus  med  följe  ännu 
en  gång  omkring  under  full  musik  och  beger  sig  slutligen  åter  ned  i  hafvet. 
Återstoden  af  dagen  är  sedan  en  fridag  för  besättningen.  På  sådant  eller 
liknande  sätt  gar  liniedopet  för  sig,  ty  matroserna  ha  fyndighet  nog  att  efter 
råd  och  lägenhet  förändra  programmet  för  det  gamla  upptåget. 

Sedan  man  passerat  eqvatorn,  kominer  man  vanligen  snart  inom  sydost- 
passadens  område,  hviiken  då  på  bäs*ta  sätt  användes  till  resans  fortsättning 
i  åtskilliga  riktningar.  Slutligen,  efter  många  vexlingar  af  storm,  stiltje,  goda 
och  konträra  vindar,  ljuder  ropet:  land!  Sjömannens  öfvade  öga  har  upptäckt 
det  på  ett  afstånd,  der  den  oinvigde  ej  kan  skilja  det  från  ett  moln  vid  hori- 
sonten. Nu  börjar  ett  rörligt  lif  om  bord.  Ankarkettingarna  tagas  fram  och 
fastgöras  vid  ankaret,  som  sjelft  lyftes  från  däck  och  hänges  på  fartygets 
yttersida,  båtarna  sättas  i  ordning,  och  hela  fartyget  med  alla  tillbehör  ren- 
göres  och  putsas  på  bästa  sätt.  Så  snart  vattnet  i  närheten  af  kusten  för- 
lorar sin  blå  färg,  tar  man  till  lodet  och  pejlar  flitigt  bottnen,  i  synnerhet 
om  man  vet,  att  den  ej  är  fri  från  grund.  Så  snart  kaptenen  kan  urskilja 
kustens  särskilda  delar,  tar  han  kartan  och  seglingsbeskrifningen  i  hand  för  att 
derefter  noga  bestämma  sitt  läge  och  finna  inloppet  till  hamnen.  Seglingsbe- 
skrifningen  utgör  en  ganska  nödvändig  fyllnad  till  beräkningen,  som  oaktadt  all 
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noggranhet  ej  kan  föras  så  skarpt,  att  man  ej  till  slut  måste  leta  efter  hamnen. 
För  alla  mera  besökta  hamnar  i  verlden  uppgifva  dessa  böcker  landmärkena, 
kullar,  trädgrupper,  hus  o.  s.  v.,  jemte  anvisning,  huru  man  skall  styra  för  att 
säkert  uppnå  hamnen.  I  närheten  af  denna  bergås  alla  lätta  segel,  och  far- 
tyget går  i  allmänhet  blott  för  sådana,  med  hvilka  man  lättast  kan  manöv- 
rera. Der  inloppet  är  svårt  och  ett  organiseradt  sjöväsen  i  nutidens  mening 
finnes,  mötes  h varje  ankommande  fartyg  af  en  lots,  som  öfvertar  dess  ledning. 
I  samma  stund  lotsen  sätter  foten  om  bord,  öfvertar  han  äfven  ansvaret  för 
fartyget,  och  besättningen  har  nu  att  lyda  hans  kommando,  tills  fartyget 
ligger  säkert  i  hamnen. 

Har  man  kommit  hamnen  så  nära,  att  fartyget  derifrån  kan  igenkännas, 
hissas  två  flaggor,  som  angifva  dess  namn  och  nationalitet,  och  om  några  andra 
fartyg  från  samma  land  redan  ligga  derstädes,  besvara  de  helsningen  på 
samma  sätt.  Nu  bergås  det  ena  seglet  efter  det  andra;  då  ankarplatsen  är 
uppnådd,  störtar  det  tunga  ankaret  i  böljorna,  och  kanske  efter  många  må- 
naders färd  ligger  fartyget  ännu  en  gång  förtöjdt  vid  den  moderliga  jorden. 
Sedan  hamntjenstemännen  undersökt  nykomlingens  papper  och  öfvertygat  sig, 
att  fartyget  kommer  från  frisk  ort  och  att  inga  smittsamma  sjukdomar  fin- 
nas om  bord,  beviljas  fri  samfärdsel  med  land.  Skulle  i  afseende  på  helso- 
tillståndet ej  allt  vara  som  sig  bör,  måste  fartyget  underkasta  sig  de  karan- 
tänsföreskrifter, som  sundhetspolisen  bestämmer.  Ar  blott  afgångsorten  miss- 
tänkt, men  fartyget  friskt,  kan  det  slippa  ifrån  med  en  kortare  liggtid  af 
ungefär  åtta  dagar,  hvarunder  det  står  under  läkares  uppsigt  och  ej  får  ha 
beröring  med  land.  Har  fartyget  sjelft  sjuka  om  bord,  bli  de  allt  efter  om- 
ständigheterna antingen  flyttade  till  särskilda  sjukhus  eller  måste  hela  besätt- 
ningen .stanna  om  bord  under  bevakning,  tills  fartyget  förklaras  friskt.  Ett 
sådant  fartyg  måste  ha  en  särskild  flagg,  karantänsflaggen,  hissad  och  vanli- 
gen uppehålla  sig  i  en  särskild,  afsides  liggande  del  af  hamnen,  karantäns- 
hamnen. 

Har  döden  kraft  ett  offer  om  bord,  och  är  man  ej  tillräckligt  nära  land 
för  att  der  kunna  verkställa  begrafningen,  sänker  man  liket  till  den  eviga 
hvilan  i  hafvets  djup.  Man  syr  in  det  i  segelduk  eller  i  en  hängmatta,  fast- 
binder vid  fötterna  ett  stycke  jern  eller  annan  ballast,  bär  det  på  ett  bräde 
till  fallrepstrappan  och  låter  det  med  större  eller  mindre  högtidlighet  långsamt 
glida  ned  från  brädet.  Ett  doft  plumsande  höres,  och  vågorna  stänka  högt 
upp  för  att  nästa  ögonblick  åter  slå  igen  öfver  den  nedsänkte.  För  office- 
rare förfärdigar  timmermannen  vanligen  en  likkista,  och  på  krigsskepp  får 
den  döde  allt  efter  sin  rang  infanteri-  och  artillerisalvor  och  andra  militäri- 
ska  hedersbevisningar. 

I  den  främmande  hamnen  har  matrosen  på  en  kofferdifarare  vanligen 
hårdt  arbete  med  lastens  lossning,  hvilken  ofta  sker  med  så  stor  brådska, 
att  man  måste  taga  nattens  timmar  till  hjelp.  ,  Finnes  en  annan  last  i  be- 
redskap, begynner  genast  efter  fartygets  rengöring  det  tunga  arbetet  å  nyo  i 
omvänd  ordning.     På  söndagarna,  som  förflyta  under  vistelsen  i  hamnen,  får 
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en  del  af  besättningen  i  tur  tillåtelse  att  vara  i  land  till  solnedgången,  då 
alla  åter  måste  vara  om  bord.  För  disciplinens  upprätthållande  är  dock 
rådligast  att  ej  för  ofta  tillåta  dylika  landfärder;  derför  är  matrosen  meren- 
dels ganska  belåten,  när  det  åter  bär  af  till  sjös.  Sedan  fartyget  kommit  ut 
till  hafs  igen,  sättes  kursen  antingen  till  det  kära  hemlandet  eller  också  ej, 
ty  många  fartyg  taga  frakter,  hvart  sådana  erbjuda  sig,  eller  välja  för  sin 
verksamhet  en  bestämd  aflägsen  hafsregion,  t.  ex.  Indiska  hafvet,  der  många 
europeiska  fartyg  på  dylikt  sätt  söka  arbete.  Sålunda  kan  det  hända,  att 
sjömannen  först  efter  flera  års  förlopp  återser  fosterlandets  stränder,  kanhända 
blott  för  att  efter  en  helt  kort  hvila  bege  sig  ut  igen. 


Fig.   225.     Kappseglande  lustjakter  i  Stora  balt. 


I  ett  hafomflutet  land,  der  en  stor  del  af  befolkningen  så  att  säga  födes 
till  sjömän,  blir  förmågan  att  styra  sin  båt  och  sköta  sitt  segel  en  högt  skat- 
tad manlig  idrott.  Hågen  för  denna  idrott  har  ock  gifvit  upphof  till  ett  all- 
deles eget  slag  af  sjömanskap,  en  egen  klass  fartyg  — lustjaktsegling  och 
lustjakter.  England  är  naturligtvis  de  senares  förklarade  hemland,  men  äf- 
ven  i  de  skandinaviska  länderna  har  man  vinnlagt  sig  om  att  bygga  lustjak- 
ter och  förvärfva  skicklighet  i  deras  handterande.  I  Sverige  har  sedan  1839 
Svenska  segelsällskapet  utöfvat  sin  verksamhet  i  denna  riktning,  och 
1866  stiftades  den  Danske  förening  for  lystseilads.  .  Att  befordra  ut- 
vecklingen af  konsten  att  bygga,  tackla  och  handtera  mindre  fartyg,  att  ge- 
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nom  resor  utmed  kusterna  väcka  och  underhålla  hågen  för  sjömansyrket  på 
samma  gång  som  kärleken  till  fosterlandet  med  dess  herliga  natur  och  rika 
minnen  är  dessa  sällskaps  vackra  mål,  och  de  årligen  företagna  dels  skandi- 
naviska, dels  inhemska  kappseglingarna  visa,  huru  väl  de  lyckats.  På  den 
ena  af  våra  af  bildningar  se  vi  en  svensk  lustskonert,  som  tar  pris  vid  en 
kappsegling  i  Stora  balt,  och  på  den  andra  Svenska  segelsällskapets  kuttrar 
återvändande  från  den  sedvanliga  årliga  täflingsseglingen  i  Stockholms  skär- 
gård, på  den  förra  kämparna  i  ädel  täflan  under  striden  spänna  hvarje  nerv 
för  att  komma  först  till  målet,  på  den  senare  de  lyckliga  pristagarna  vid 
sidan  af  sina  ärligt  besegrade  bröder  i  festlig  skrud  helsas  välkomna  åter 
till  hamnen. 


Fig.  226.     Svenska  segelsällskapets  hemfärd  från  kappsegling. 


Flaggor  och  signaler.  Hvarje  ärligt  fartyg  har  en  bestämd  nationalitet 
och  anses  som  ett  rörligt  stycke  af  fäderneslandets  mark.  För  att  tillkänna- 
gifva  sin  nationalitet  för  det  sitt  lands  sjöflagga;  de  af  vederbörande  myndig- 
het utfärdade  skeppspapperen  tjena  ytterligare  att  legitimera  det.  National- 
flaggan  är  fartygets  palladium,  och  sjömannen  håller  henne  lika  högt  i  ära 
som  soldaten  sitt  regementes  fana. 

I  främmande  hamn  låter  fartyget  ständigt  sin  flagga  svaja;  seglar  det 
deremot  ensamt  på  öppna  hafvet,  nedhalar  det  henne.  Visa  sig  andra  fartyg, 
måste  hon  åter  upp,  och  detta  är  tillika  en  uppfordran  till  de  andra  att  äf- 
ven  hissa   sina  flaggor.     Hvarje  kofferdifartyg   är,   åtminstone  i  krig,  skyldigt 
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att  i  sigte  af  ett  krigsskepp  hissa  sin  flagga;  i  händelse  af  försummelse  får 
det  genom  ett  kanonskott,  först  med  löst  krut,  en  påminnelse  derom.  I  när- 
heten af  fästningsverk,  hvarpå  en  nation alflagga  blåser,  ha  alla  fartyg  samma 
skyldighet.  Mellan  krigsskepp  böra  amirals-  och  andra  befälstecken  saluteras 
allt  efter  rang  och  reglemente.  Koffer  di  fartyg  salutera  ett  mötande  krigsskepp 
genom  att  tre  gånger  hissa  och  åter  nedhala  flaggan.  En  på  half  stång  his- 
sad flagg  tillkännager  ett  döds- 
fall om  bord;  den  i  upp-  och 
nedvänd  ställning  hissade  eller 
midt  på  sammanbundna  flag- 
gan utgör  nödsignal,  som  all- 
mänt förstås  och  har  till  följd, 
att  det  andra  fartyget  genast 
lemnar  sin  kurs  för  att  komma 
till  hjelp.  Till  andra  signaler 
nyttjar  man  aldrig  national- 
flaggan.  För  att  till  sjös  kun- 
na meddela  sig  med  andra  har 
man  uppfunnit  en  särskild  te- 
legrafi med  kulörta  flaggor,  hvilka  vid  vackert  väder  kunna  ses  och  urskiljas 
på  afstånd  af  4  till  5  engelska  sjömil. 

Som  man  lätt  förstår,  är  det  för  mötande  fartyg  särdeles  angenämt,  om 
de,  utan  att  dreja  bi  eller  nalkas  hvarandra  på  kort  afstånd,  kunna  meddela 
h  varan  dra  underrättelser,  som  kanske  för  dem  äro  af  mycken  vigt;  men  ännu 
vigtigare  måste  ett  utbildadt  signalväsen  vara  för  en  krigsflotta,  som  det  enda 


Fig.   227.     Signalflaggor. 


Fig.   228.     Flaggor  till  nu  gällande  signalsystem. 

möjliga  medlet  att  hastigt  befordra  befälhafvarens  order.  Åfven  örlogsflot- 
torna använda  flaggsignaler,  afpassade  för  ändamålet  och  tjensten.  Särskildt 
måste  signalerna  till  drabbning  vara  mycket  korta  och  tydliga.  Åfven  finnas 
hemliga,  endast  af  befälet  förstådda  teckeii.  Hvart  fartyg  i  flottan  har  sitt 
särskilda  namntecken.  Det  hittills  allmänt  antagna  systemet  är  bygdt  på 
telegrafering  med  siffror. 
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Marryat,  den  bekante  författaren  till  intressanta  sjöromaner,  hade  på, 
uppdrag  af  engelska  regeringen  uppstält  ett  system  af  10  flaggor,  som  be- 
teckna talen  1,  2,  3,  4,  5,  6,  7,  8,  9,  O,  och  ytterligare  tillagt  en  så  kallad 
telegrafflagga,  en  mötesflagga  och  4  vimplar. 

Med  detta  system  voro  5  850  signaler  möjliga.  Men  de  voro  ej  tillräck- 
liga. Det  medförde  dessutom  den  olägenheten,  att  alla  fartyg  med  samma 
namn  äfven  hade  samma  nummer.  Af  denna  orsak  förenade  sig  England  och 
Frankrike  1864  om  ett  system  af  18  flaggor  eller  signaltecken,  hvilka  betecknade 
konsonanterna  från  B  till  V.  Detta  system  är  nu  antaget  af  nästan  alla  nationer. 
Det  tillåter  78  642  sammanställningar,  och  på  flaggornas  antal  och  på  den 
öfverstas  form  kan  man  redan  något  så  när  sluta  sig  till  signalens  betydelse. 
En  signal  med  två  flaggor,  hvilken  upptill  har  den  klufna  flaggen  i?,  är  en  upp- 
märksamhets- eller  uppmaningssignal;  en  signal  med  två  flaggor,  hvilken  upptill 
har  en  standert,  betyder  ett  kompasstreck;  en  med  två  flaggor,  af  hvilka  den 
öfre  är  fyrkantig,  betyder  fara  eller  nöd;  en  signal  med  4  flaggor,  hvilken 
upptill  har  flaggen  B,  är  en  geografisk;  en  med  4  flaggor,  med  den  blågula 
standerten  upptill,  är  kännetecknet  på  ett  krigsskepp;  en  dylik  med  en  fyr- 
kantig flagg  upptill  utmärker  ett  kofferdifartyg.  Genom  det  stora  antalet  af 
sammanställningar  kan  hvart  fartyg  erhålla  sitt  eget  igenkänningstecken.  Till 
en  signal  behöfvas  aldrig  flera  än  4  flaggor;  hvarje  meddelande  sker  genom 
ett  enda  upphissande  på  samma  ställe.  Signalstanderten  under  nationalflaggan 
betyder:  »jag  vill  signalera»,  men,  upphissad*  efter  en  af  det  andra  fartyget 
gifven  signal,  betyder  han:  »förstått»;  likaså  betyder  standerten  C  ja,  D  nej. 
På  några  timmar  kan  man  inlära  bruket  af  de  18  flaggorna  och  de  vanligaste 
signalerna;  allt  det  öfriga  ser  man  efter  i  en  handbok,  som  innehåller  signa- 
lernas betydelse  på  det  språk,  som  talas  om  bord;  men  på  alla  språk  är  denna 
betydelse  en  och  samma. 

En  signal  säger  således  egentligen  ingenting  mer  än:  slå  upp  i  din  bok 
och  tag  rätt  på  stället!  Likväl  kan  man  ofta  göra  alla  möjliga  meddelan- 
den utan  att  behöfva  telegrafera  med  särskilda  bokstäfver,  ty  signalboken 
innehåller  en  stor  mängd  särskilda  stafvelser,  ord,  satsdelar,  siffror,  orters  och 
länders  namn,  som  naturligtvis  blott  genom  en  enda  signal  behöfva  betecknas.- 
På  samma  sätt  förfar  man  med  många  fartygsnamn,  för  hvilka  ensamt  50* 
tusen  signalkombinationer  finnas.  Hvarje  fartyg,  tillhörande  de  civiliserade  na- 
tionerna, har  sin  egen  signal,  hvarunder  signalböckerna  angifva  dess  namn,, 
hemort,  lästetal  o.  s.  v.  och,  om  det  är  ett  ångfartyg,  äfven  dess  hästkrafter. 

Som  ett  bevis  på  nyttan  af  denna  signalering  må  följande  exempel  tjena. 
Ett  från  Europa  kommande  engelskt  eller  annat  fartyg  mötte  1870  på  Atlan- 
tiska oceanen  i  närheten  af  eqvatorn  ett  tyskt,  som  kom  från  Ostindien,  var 
destineradt  till  Hamburg  och  ej  visste  något  om  kriget  mellan  Frankrike  och 
Tyskland.  Kaptenen  på  det  förra  kunde  signalera  till  det  senare :  JN  =  krig 
emellan,  BGLP  =  Frankrike,  BDCQ  =  Tyskland,  NVM  =  ni  löper 
fara  att  bli  uppbringad,  MHB  =  ändra  kurs,  BPDH  =  Pernambuco, 
JDSHK  =   säkert.      Sju    signaler    gåfvo   sålunda  en  vigtig  underrättelse  och 
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hindrade  förlusten  af  fartyg  och  last.  Vanligen  meddela  fartygen  hvar- 
andra utan  särskild  fråga  sitt  namn,  orten,  hvarifrån  de  komma,  orten,  dit  de 
gå,  huru  många  dagar  förgått,  sedan  de  lemnade  den  förra,  timmarna  och 
tidsminuterna  för  första  meridianen,  som  kronometern  anger,  den  geografiska 
längden  och  bredden  för  det  ställe»  der  fartyget  vid  senaste  observation  be- 
fann sig.  Om  signalgifvaren  är  en  fransman,  mottagaren  en  engelsman  och 
ingendera  förstår  den  andres  språk,  betyder  härvid  ingenting. 

I  vanligt  fall  tjena  kulörta  flaggor  till  att  beteckna  de  18  bokstäfverna ; 
för  större  afstånd  kan  man  använda  kombinationer  af  kulor,  qvadrater  och 
trianglar,  under  natten  kulörta  lyktor.  Men  under  natten  hvilar  vanligen 
signaleringen,  och  vid  töcknigt  väder  förbjuder  hon  sig  sjelf.  De  egentliga 
natt-  och  mistsignalerna  ha  ett  helt  annat  ändamål.  De  äro  försigtig- 
hetsmått,  som  blott  skola  varsko  andra  fartyg,  att  en  seglare  finnes  i  närheten. 
Krigsflottor  ha  dock  äfven  nattsignaler  för  tjensten  medelst  lyktor,  raketer, 
färgade  ljus  och  blänkfyrar  samt  kanonskott,  men  de  kunna  dock  ej  mång- 
faldigas till  samma  grad  som  dagsignalerna  och  äro  derför  vida  mindre  om- 
fattande., Vanligen  äro  fyrarna,  som  äro  anlagda  på  sådana  ställen,  der 
många  fartyg  passera,  t.  ex.  vid  Dover  vid  östra  inloppet  till  Engelska  ka- 
nalen, äfven  signal-(semafor-)stationer,  så  att  kaptenerna  vid  förbifarten 
kunna  meddela  sig  med  sina  redare  och  lastmottagarna,  begära  hjelp  och  er- 
hålla underrättelser. 

Det  förfärligaste  slaget  af  förlisning  är  väl  det,  då  två  fartyg  på  öppna 
hafvet  under  mörker  och  tjocka  med  full  fart  torna  emot  h varandra.  Svåra, 
kanske  obotliga  skador  kunna  då  ej  uteblifva,  och  är  de  båda  fartygens  storlek 
olika,  ligger  alltid  den  sannolikheten  nära,  att  det  mindre  genast  borras  i 
sank  af  det  större.  En  person  på  land  har  svårt  att  tänka  sig,  att,  när 
oceanen  är  så  ofantligt  stor,  två  fartyg  någonsin  kunna  stöta  rakt  på  hvar- 
andra.  Men  betänker  man,  hvilken  massa  fartyg  ständigt  äro  på  väg  mellan 
Europa  och  Amerika  och  att  de  dervid  följa  noga  bestämda  kurser,  är  det 
lätt  förklarligt,  huru  sådana  olyckliga  sammanstötningar  kunna  inträffa,  hvilka 
i  verkligheten  alls  icke  äro  sällsynta  och  troligen  aldrig  genom  något  medel 
kunna  förekommas.  Ty  huru  ofta  äro  ej  nätterna  så  mörka  och  till  och  med 
om  dagen  tjockan  så  tät,  att  man  knapt  kan  se  femtio  alnar  framför  sig! 
Under  de  senaste  sex  åren  ha  ensamt  på  engelska  kusten  3  000  sammanstöt- 
ningar egt  rum.  Om  två  med  frisk  bris  bidevind  seglande  fartyg  först  på 
ofvan  nämda  afstånd  få  sigte  på  hvarandra,  skulle  de  på  sin  höjd  ha  4  eller 
5  sekunder  qvar  för  att  genom  manövrering  söka  vika  undan,  och  det  vore 
nästan  ett  under,  om  de  under  sådana  omständigheter  kunde  gå  fria  från 
hvarandra.  Man  ger  visserligen  vid  sådana  tillfällen  natt-  och  mistsignaler, 
men  dessa  kunna  dock  vara  otillräckliga.  Den  brusande  och  hvinande  stor- 
men kan  qväfva  ljudsignalerna,  lanternorna  kunna  slockna  i  det  afgörande 
ögonblicket  eller  till  och  med  ge  anledning  till  missförstånd  och  medföra  just 
den  katastrof,  som  skulle  undvikas.  Lanternor  i  mörker  och  i  synnerhet  i 
tjocka  äro   mycket  vilseledande  angående  afstånden.     Man  tror  sig  merendels 
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lia  dem  på  längre  afstånd,  än  de  äro,  eller  man  viker  ej  ur  vägen  för  dem, 
emedan  man  tror  dem  vara  en  eldsignal  från  kusten.  Ja,  det  har  till  och 
med  händt,  att  fartyg  styrt  rätt  på  en  sådan  kusteld  och  derigenom  ka- 
stat sig  i  förderfvet,  emedan  de  trodde  sig  ha  framför  sig  en  annan  seg- 
lare. Genom  de  nu  gällande  internationela  föreskrifterna  om  det  sätt,  hvarpå 
fartyg  skola  hålla  undan  för  hvarandrä,  om  hvad  de  ha  att  iakttaga  under 
mörker  och  tjocka,  har  man  vunnit  så  pass  mycken  enhet  i  saken,  att  man  af 
lanternorna  och  de  hörbara  mist-signalerna  äfven  kan  bedöma  det  signalerande 
fartygets  art.  Nu  mera 
måste  alla  fartyg  vid 
töcknigt  väder,  så  väl 
dag  som  natt,  minst  hvar 
femte  minut  ge  signaler, 
ångfartyg  med  ånghviss- 
lan,  hvilken  måste  sitta 
8  fot  öfver  däck,  se- 
gelfartyg med  misthor- 
net,  fartyg,  som  ligga 
för  ankar  på  en  flod, 
en  redd  o.  s.  v.,  med 
klockan. 

De  föreskrifna  lan- 
ternorna, de  enda  ljus, 
som  få  föras,  måste  i 
alla  väder  hållas  brin- 
nande från  solens  ned- 
gång till  hennes  upp- 
gång. Ångbåtar  föra 
derjemte  under  gång  på 
förtoppen  ett  klart,  hvitt 
ljus  af  sådan  styrka,  att 
det  under  en  mörk,  ej 
töcknig  natt  synes  på 
minst  5  sjömils  afstånd. 
Det  belyser  20  kompass- 
streck och  kan  ses  fram- 
ifrån   och    från  sidorna, 

men  ej  bakifrån.  Utom  detta  hvita  ljus  måste  de  på  styrbords  sida  föra  en 
grön  och  på  babords  en  röd  lanterna,  hvardera  med  en  ljuskrets  af  10  kom- 
passtreck  och  båda  försedda  med  skärmar,  så  att  man  från  höger  ej  kan  se 
den  röda  jemte  den  gröna  och  tvärt  om.  Dessa  lanternor  böra  under  en  mörk, 
stjernklar  natt  kunna  skönjas  på  två  engelska  sjömils  afstånd.  När  fartyg 
ligga  för  ankar  på  redder  eller  eljest  i  farvattnet,  måste  de  hela  natten  un- 
derhålla ett  hvitt  klart  ljus,  som  ej  sitter  högre  än  20  fot  öfver  däcket. 

u.  b.   vii.  32 


Fig.  229.     Olika  sätt  för  fartygs  möte  på  sjön. 
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Två  fartyg  kunna  stöta  ihop,  om  de  möta  hvarandra  i  rät  linie,  äfven- 
som  om  deras  kurser  skära  hvarandra  och  fartygen  på  samma  gång  hinna 
skärningspunkten.  Man  måste  då  vika  undan,  och  härvid  gäller  som  allmän 
regel,  att  man  viker  undan  åt  höger.  Vill  ett  fartyg  gå  om  ett  annat,  blir 
det  dess  ensak  att  komma  förbi. 

Två  seglare  eller  två  ångare  skola  således  hvar  för  sig  hålla  undan  så 
mycket,  att  de  utan  fara  kunna  passera  hvarandra.  Aro  emellertid  förhållan- 
dena olika,  åligger  skyldigheten  att  vika  den  parten,  som  har  fördelen  på  sin 
sida.  Sålunda  åligger  det  alltid  ångaren  att  vika  för  segelfartyget,  och  af 
två  segelfartyg  viker  det,  som  har  rummare  vind. 

En  blick  på  fig.  229  visar  genast  den  praktiska  nytta,  användningen  af 
två  slags  ljus  medför.  Två  ångare  i  den  första  ställningen  se  blott  hvarandras 
gröna  lanterna,  emedan  skärmarna  bortskymma  den  röda.  De  kunna  således, 
så  länge  ingen  förändring  inträffar,  bibehålla  sin  kurs  och  skola  segla  förbi 
hvarandra  på  styrbords  sida.     Det  samma  inträffar  naturligtvis  på  den  andra 

sidan,  om  fartygens  ställning 
är  sådan,  att  de  visa  hvar- 
andra sina  röda  lanternor. 
Befinna  sig  två  fartyg  till 
hvarandra  i  den  tredje  ställ- 
ningen, säga  dem  lanternorna, 
att  deras  kurser  skära  hvar- 
andra, och  emedan  B  visar 
A  den  gröna  lanternan,  vet 
det  senare,  att  B  går  fram- 
för det  förbi  åt  höger  hän. 
Ser  deremot  ett  fartyg  den 
röda  lanternan  på  ett  annat, 
medan  det  sjelft  visar  det  an- 
dra sin  gröna,  kunna  deras  kur- 
ser vara  parallela,  men  äfven 
ligga  så,  att  de  i  sned  riktning  närma  sig  hvarandra.  Här  är  således  försig- 
tighet  af  nöden,  och  enligt  gällande  regler  tillkommer  det  fartyget  A,  emedan 
det  har  rödt  i  sigte,  att  stanna  och  släppa  det  andra  fartyget  förbi  eller,  om 
utrymmet  tillåter,  vända  sin  kurs  åt  höger  och  gå  akter  om  det  andra.  Se 
deremot  begge  fartygen  hvarandras  begge  lanternor  framför  sig,  veta  de,  att 
de  gå  rätt  på  hvarandra,  och  begge  äro  då  skyldiga  att  vika  åt  höger  för 
att  på  babords  sida  gå  om  hvarandra. 

Gränsskilnaden  mellan  land  och  haf  är  alltid  det  område,  der  de  flesta 
farorna  vänta  sjömannen,  men  der  man  också  vidtagit  de  bästa  anstalter  till 
vägledning,  varning  och  räddning.  Det  främsta  rummet  deribland  intaga  utan 
tvifvel  de  nu  till  stor  fulländning  bragta  specialkorten  öfver  farliga  kust- 
sträckor, emedan  de  i  allmänhet  äro  tillförlitliga  och  noga  angifva  hvarje  dold 
Jvlippa,  bank  och  grund.     Åfven  de  bli  dock  otillräckliga,  då  under  elementens 


Fig.  230,  231.     Bakar. 
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kamp  bilden  ständigt  förändras,  på.  ett  ställe  sandbankar  försvinna,  på  ett 
annat  nya  uppstå,  farleden  vid  flodmynningar  ändrar  sitt  lopp  o.  s.  v. 

Under  sådana  förhållanden  har  man  sedan  gammalt  användt  bakar  för 
att  utmärka  sandbankar,  särdeles  vid  deras  ändpunkter,  äfvensom  andra  far- 
liga ställen,  och  prickar  och  bojar  för  att  utmärka  farleden. 

Bakar  äro  höga,  tornlika  ställningar,  uppförda  af  grofva  bjelkar  och  må- 
lade med  sådana  färger,  som  sticka  af  mot  vattnets,  sandens  och  himlens. 
På  det  sjömannen  tillika  må  veta,  hvilket  grund  eller  hvilken  sandbank  han 
har  framför  sig,  söker  man  ge  hvar  särskild  båk  upptill  en  egendomlig  form. 
På  en  och  annan  båk,  som  står  långt  ut  på  sandreflar,  hvilka  öfverspolas  af 
vågorna,  t.  ex.  på  Goodwin-sandbåken  vid  Thames'  mynning  och  på  Schaar- 
hörnbåken  utanför  Elbe,  har  man  träffat  den  anstalten,  att  skeppsbrutna, 
som  kunna  rädda  sig  dit  och  klättra  upp  till  den  upptill  befintliga  skrubben, 
der  finna  några  skeppsskorpor  och  några  buteljer  vatten,  så  att  de  kunna 
lifnära  sig,  tills  vädret  tillåter  att  afhemta  dem. 

Med  prickar  och  bojar  utmärker  man  farleden,  äfvensom  dolda  klippor, 
sjunkna  fartygsskrof  o.  d.  På  de  svenska  kusterna  användas,  prickar,  långa 
spiror,  som  med  vidjor  fästas  vid  stora  stenar,  hvilka  nedsänkas  på  grunden. 
För  seglaren  visa  sig  dessa  prickar  som  långa,  i  sned  riktning  ur  vattnet 
uppstående  störar.  I  våra  hamnar  och  på  utländska  kuster  är  farleden  van- 
ligen utprickad  med  bojar,  stora,  konstmässigt  hopnitade,  ihåliga  kroppar, 
åt  hvilka  man  ger  olika  form  och  färg.  De  fastgöras  med  jernkettingar  vid 
grofva  ankaren.  Den  längst  ut  i  hafvet  liggande  bojen  är  särskildt  utmärkt. 
Af  gammalt  berömd  är  t.  ex.  den  blodröda  bojen,  som  utmärker  inloppet 
till  Elbe.  Den  yttersta  weserbojen  visar  Bremens  vapen  med  nyckeln,  hvaraf 
han  fått  namnet  »Die  schlusseltonne»,  liksom  »Die  adlertonne»  utanför  in- 
loppet till  Jahdebugten  den  preussiska  örnen.  Bojarna  äro  olika  till  färg, 
teckning  och  form,  allt  efter  som  de  skola  betyda  det  ena  eller  det  andra. 
Särskildt.  utmärker  man  sandbankar  med  kulformiga  och  klippor  med  till- 
spetsade bojar. 


Fig.  232.     Begrafning  på  hafvet. 


Räddningsbåtens  affärd. 


Fyrar  ocli  fyrfartyg. 

Fyrbåkar  till  sjöfartens  bästa  ha  redan  från  äldre  tider  varit  i  bruk,  och 
bland  dem  finnas  till  och  med  två  af  den  gamla  verldens  sju  underverk:  den 
ståtliga  Far  os  utanför  Alexandrias  hamn  och  den  kolossala  menniskobilden 
vid  inloppet  till  Rodos'  hamn,  bekant  under  namnet  kolossen  på  Rodos. 
Vår  praktiska,  nyktra  tid  bygger  visserligen  ej  längre  sådana  praktverk,  men 
nödvändigheten  har  dock  ej  sällan  föranledt  fyrbygnader,  som  i  afséende  på 
djerfhet  och  besegrade  svårigheter  äro  alldeles  tillräckligt  häpnadsväckande 
och  säkerligen  skulle  förefallit  forntidens  byggmästare  omöjliga. 

Med  hvilket  bränsle  de  gamla  matade  sina  fyrar,  känner  man  ej;  ganska, 
möjligt  är,  att  asfalt  och  bergolja  användes  dertill.  I  nyare  tider,  ända  tills 
det  nu  varande  systemet  infördes,  begagnade  man  massor  af  kol,  hvilka,  fylda 
på  gallerkorgar  af  jern  och  antända,  lemnade  en  eld,  som  trotsade  storm  och 
regn;  men  skenet  syntes  ej  långt.  Den  ljuskälla,  som  ännu  mest  användes  i 
fyrarna,  är  god  rofolja.  Till  och  med  i  England,  der  man  ända  till  1852 
endast  brände  renaste  spermacetiolja,  är  detta  ännu  fallet.  Dock  använder 
man  mångenstädes  petroleum  och  paraffinolja,  ja,  till  och  med  gas  har  försökts. 

Oljlampan  i  förening  med  linser  och  speglar  har  således  äfven  blifvit 
sjömannens  lykta.  Detta  var  dock  ej  möjligt  förr,  än  det  blifvit  ljusare  inom 
vetenskapen  sjelf,  förr  än  Lavoisier  och  Scheele  upptäckt  syret  och  der- 
med  afslöjat  förbränningens  väsen    samt  Ar  g  and  och  andra  sedermera  gifvit 
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lampan  hennes  nu  varande,  förbättrade  bygnad.  Men  de  ljus  mängder,  en 
fyr  skall  utstråla,  äro  någonting  utomordentligt,  och  derför  äro  äfven  sådana 
lågor,  som  våra  vanliga  lampor  med  ihålig  veke  om  ungefär  en  tums  diameter 
åstadkomma,  alldeles  otillräckliga  för  en  fyrs  behof.  Man  använder  der  brännare, 
i  hvilka  flera  vekar  och  hylsor  sitta  koncentriskt  inom  hvarandra.  Så  t.  ex. 
har  den  största  kalibern  fyra  vekar,  af  hvilka  den  yttersta  och  största  håller 
omkring  30,  den  innersta  ungefär  8  linier  i  diameter.  En  sådan  brännare 
med  passande  glas.  ger  naturligtvis  det  grannaste  sken,  man  gerna  kan  ön- 
ska, men  äfven  en  betydande  hetta.  För  att  nu  veken  ej  derigenom  skall 
förkolna,  måsjte  han  genom  ett  pump-  eller  tryckverk  oupphörligt  och  så  rik- 
ligt öfvergjutas  med  olja,  att  tre  fjerdedelar  deraf  rinna  bort  utan  att  för- 
brännas. 

Nu  blir  det  en  hufvuduppgift  att  ställa  så  till,  att  den  utvecklade  ljus- 
mängden så  fullständigt  som  möjligt  riktas  vågrätt  utåt,  ty  endast  i  detta 
fall  kan  hon  bli  till  någon  nytta.  De  medel,  som  härtill  låta  använda  sig, 
äro  konkava,  försilfrade  metallspeglar  och  linser.  Man  har  härigenom  fått 
två  system,  af  hvilka  det  ena  mest  användes  af  engelsmännen,  det  andra 
af  fransmännen.  En  fransman,  Fresnel,  tillkommer  äfven  förtjensten  att 
ha  gifvit  glaslinserna  den  för  ändamålet  lämpligaste  formen.  I  allmänhet 
har  en  bakom  lågan  anbragt  konkav  spegel  samma  verkan  som  en  konvex 
lins  framför  henne;  men  skall  den  förra  utsända  alla  ljusstrålar  parallelt, 
får  han  ej  vara  ett  vanligt  klotsegment,  utan  måste  ha  en  parabolisk  bug- 
tighet.  Men  ljuslågan  är  ingen  blott  matematisk  punkt,  och  derför  kan  man 
ej  heller  med  parabolspegeln  fullkomligt  uppnå  idealet,  utan  erhåller  ett 
klart  kärnljus  med  ett  svagare  sidljus.  Ställer  man  således  i  en  fyrs  lan- 
ternin  flera  sådana  spegellampor  i  en  cirkel  eller  halfcirkel,  skall  ett  förbi- 
seglande  fartyg  ömsevis  se  ett  klart  och  ett  svagt  sken,  ett  stillaliggande 
eller  rakt  mot  skenet  styrande  deremot  ej  märka  någon  dylik  förändring, 
hvaraf  man  således  kan  se,  hvad   slags  fyr  man  har  framför  sig. 

För  att  i  stället  för  konkava  speglar  kunna  använda  linser  måste  man 
först  uppfinna  en  för  dem  passande  konstruktion.  Ett  enda  plankonvext  glas 
skulle  nämligen  för  detta  ändamål  behöft  vara  omkring  två  fot  i  diameter;  men 
huru  skulle  väl  en  sådan  jättelins  af  tillräcklig  godhet  kunnat  åstadkommas? 
Han  skulle  blifvit  för  tung  och  frai  iför  allt  genom  sin  massa  —  flera  tums  tjocklek 
på  midten  —  absorberat  en  stor  ljusmängd.  Svårigheten  löstes  på  ett  sinn- 
rikt sätt  genom  de  ännu  brukliga,  så  kallade  p  o  ly  z  on  al  a  (mångbältiga)  lin- 
serna, hvilka  först  uppfunnos  af  engelsmannen  Brewster  och  sedermera  för- 
bättrades af  Fresnel.  En  sådan  lins  är  på  ett  egendomligt  sätt  sammansatt 
af  olika  stycken,  nämligen  af  en  mindre  midtlins,  omgifven  af  ett  antal  kon- 
centriska ringar,  hvilka  man  kan  tänka  sig  som  afskurna  af  större  linser  och 
hvilka  följaktligen  äro  prismer.  Alla  systemets  ytor  ha  nu  samma  ljusbry- 
tande verkan  som  en  enda  lins  af  samma  storlek,  men  innehålla  betydligt 
mindre  glasmassa  och  bilda  plana  skifvor,  hvilka  man,  för  att  uppfånga  allt 
ljus,    ger    en  fyrkantig   form  och  efter  behag  kan  göra  större  utan  att  tillika 
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behöfva  göra  dem  tjockare.     För  inrättningen  af  denna  linsapparat  ha  vi  när- 
mare redogjort  i  andra  bandet  af  Uppfinningarnas  bok  (s.  262). 

En  fyr  af  första  storleken  innehåller  åtta  sådana  skifvor,  sammanstälda 
till  en  åttahörning  af  sex  fots  diameter.  I  midten  af  det  på  detta  sätt  bil- 
dade rummet  brinner  en  argandsk  lampa  med  åtta  vekar.  Ofvan  och  under 
linsgördeln  går  karnisartadt  i  rundel  ett  antal  i  lutande  ställning  anbragta 
speglar  eller  prismer,  hvilka  uppfånga  och  i  den  allmänna  vågräta  riktnin- 
gen inleda  de  uppåt  och  nedåt  riktade  ljusstrålarna.  Lanterninen  utstrå- 
lar således  åtta  ljusknippen  med  lika  många  mörka  mellanpartier.  Syste- 
met är  följaktligen  ett  sådant,  som  måste  kringvridas.  För  att  få  ett  sken, 
som  är  synligt  åt  alla  sidor  på  en  gång,  för  man  omkring  ljuskällan  en  enda 
linsformigt  böjd  glasgördel,  som  upp-  och  nedtill  är  försedd  med  de  ljusupp- 
f ån  gande  gördlarna,  så  att  det  hela  ungefär  får  utseende  af  en  tunna  med 
sina  band.  Naturligtvis  måste  ett  sådant  system  sammansättas  af  sär- 
skilda stycken  och  fordrar  metallinfattningar,  hvilka,  för  att  deras  skuggor 
skola  fördela  sig  på  olika  punkter  af  horisonten,  gå  i  sned  riktning  upp- 
ifrån nedåt. 

Speglar  och  linser  tillsammans  förekomma  i  fyrar, 
som    stå    på    fasta  landet  och  således  ha  en  mörk 
sida.     På    denna    sida  har  lanterninen  då  en  kon- 
kav   spegel,    som    kastar   äfven  det  bakåt  fallande 
ljuset  framåt.     På  verldsutställningen  i  Wien  hade 
den  österrikiska  sjöförvaltningen  utstält  en  af  pro- 
fessor   Osnaghi    konstruerad  parabolisk  reflektor, 
hvilken,    som  man  har  anledning  hoppas,  skall  un- 
dantränga de  dyra  fyrapparaterna.     I  denna  reflek- 
tor är  den  paraboliska  ytan  förenad  med  den  sfe- 
riska  och  en  samlingslins  anbragt,  så  att  det  från  lågan  utströmmande  ljuset 
förenas  i  ett  knippe  nästan  parallela  strålar.     Försök  i  stort  måste  först  visa, 
hvad  apparaten  kan  åstadkomma. 

I  trakter,  der  flera  fyrar  förekomma,  är  det  naturligtvis  för  sjömannen 
af  stor  vigt  att  veta,  hvilken  af  dem  han  har  framför  sig,  då  ett  misstag  i 
detta  hänseende  kunde  för  honom  ha  de  förderfligaste  följder.  För  att  före- 
komma sådana  förvexlingar  ger  man  derför  de  särskilda  fyrarna  utmärkande 
kännetecken. 

Fyrarna  äro  antingen  fasta  med  oföränderligt  eller  roterande  med  för- 
änderligt sken,  d.  v.  s.  lanterninen  vrides  genom  ett  urverk  likformigt  om- 
kring. Man  kan  utan  svårighet  skilja  de  begge  slagen  ifrån  hvarandra. 
Vidare  kan  man  låta  en  mörk  skärm  vrida  sig  framför  de  fasta  lamporna, 
då  skenet  plötsligt  och  ej,  som  på  fyrarna  med  föränderligt  sken,  småningom 
visar  sig  och  försvinner.  Ibland  uppställer  man  äfven  bredvid  hufvudfyren 
en  mindre,  som  gör  honom  lätt  igenkänlig.  Färga  dt  ljus  som  kännemärke 
användes  mycket  litet;  de  färgade  glasen  absorbera  för  mycket  ljus,  och  en- 
dast   det   röda    kan   på  sin  höjd  användas  i  fyrar,  som  ej  skola  synas  långt. 


Fig.  234.     Polyzonallins. 
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En    hvit    och    röd    föränderlig  fyr,  livars  röda  sken  ej  syntes  långt,  vore  na- 
turligtvis en  dålig  väg- 
visare. 

En  af  de  yppersta 
fyrar  i  verlden  är  den 
i  fig.  235  afbildade  fy- 
ren på  ön  Cordouan 
vid  Garonnes  mynning 
med  en  roterande  appa- 
rat af  mycket  invecklad 
bygnad.  Inom  ett  af- 
stånd  af  åtta  sjömil 
ser  man  nämligen  ett 
fast  sken,  som  utgår 
från  den  nedersta  de- 
len af  lanterninen  och 
i  hvar  minut  från  den 
öfre  visar  en  svag  blixt, 
omedelbart  åtföljd  af 
en  glänsande  stråle, 
som  är  synlig  på  30 
sjömils  afstånd  och  ut- 
går från  den  mellersta 
gördelns  hufvudlinser. 
Detta  fyrtorn  är  öfver 
hufvud  ett  af  de  märk- 
värdigaste bland  sina 
likar.  Den  berömde 
franske  arkitekten 

Louis  de  Foix  ledde 
bygnadsarbetet,  som 
började  under  Henrik 
II  och  fullbordades  ef- 
ter 26  år.  Ön,  hvar- 
på  det  reser  sig,  är 
blott  vid  lågt  vatten 
torr,  vid  hög  flod  der- 
emot  alldeles  öfver- 
svämmad  och  osynlig. 
Sjelf  en  samling  af  på 

hvaraildra  hopade  klip-  Fig.   235.     Fyrtornet  på  Cordouan. 

por,    omgifves   hon  på 

alla  sidor  af  skär  och  klippgrund,  som  till  och  med  för  små  båtar  göra  ett  för- 
sök att  uppnå  henne  högst  farligt,  vid  högt  vatten  och  hög  sjö  alldeles  omöjligt. 


Fig.  236.    Pyrar.    Fyren  på  C ap 

de  la  Héxe. 

Roterande  fyrapparat. 

Fyren  vid  Pontaillac  (träbygnad). 


Förankrad  flytande  fyr  utanför 

inloppet  till  Liverpools  hamn. 

Fyren  vid  Boulogne  sur  mer 

(förstörd  1644). 


Fyren  på  Cordouan. 
Linsapparaten,  sedd  utifrån. 
Fyren  på  Enfant  perdu  vid  ku- 
sten af  Cayenne  (jernbygnad). 
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Fruktansvärdt  bryta  sig  vågorna  mot  dessa  förrädiska  klippor,  ocli  dånet  af 
bränningarna  höres  vida  omkring.  Att  på  en  sådan  plats  anlägga  en  bygnad 
erbjöd  naturligtvis  de  oerhördaste  svårigheter. 

Tornets  grundval  beskrifver  en  cirkel  af  438  med  en  diameter  af  140 
fot.  Den  största  diametern  på  klippans  yta  utgör  131  fot  och  aftar  små- 
ningom mot  spetsen,  så  att  tornet  har  en  uppåt  afsmalnande  form.  Höjden 
är  väl  afpassad  till  denna  oerhörda  massa  och  utgör  från  grunden  upp  till 
lanterninen  158  fot. 

Nästan  ännu  märkvärdigare  genom  svårigheterna  vid  sin  grundläggning 
och  genom  sina  öden  är  fyrtornet  på  skäret  Eddystone  utanför  inloppet  tilL 


Fig.  237.     Eddystones  fyr. 


Plymouths  hamn.  Mot  denna  klippa  vräker  och  skummar  hafvet  i  storm  ocfo 
hårdt  väder  som  ett  rasande  vilddjur,  och  månget  stolt  fartyg  har  här  som 
ett  nötskal  slagits  i  bitar.  Det  trängande  behofvet  af  en  fyr  på  denna  plats- 
hade  länge  gjort  sig  känbart;  men  när  man  tog  i  betraktande  svårigheterna,, 
som  reste  sig  mot  utförandet,  förlorade  till  och  med  behjertade  män  modet. 
Klippan  ligger  ungefär  två  tredjedels  svensk  mil  från  land,  och  allt  bygnads- 
material  måste  således  ditskaffas  på  båtar.  Man  kunde  naturligtvis  endast 
arbeta  de  jemförelsevis  få  dagar,  då  hafvet  var  lugnt,  och  måste  vara  bereddi 
på,  att  det  om  natten  skulle  spola  bort,  hvad  man  under  dagen  uppbygt. 
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En  af  Plymouths  rikaste  borgare,  vid  namn  Winstanley,  var  den  för- 
ste, som,  trots  alla  svårigheter,  försökte  på  detta  skär  uppföra  ett  fyrtorn. 
Han  bestred  kostnaderna  ur  egen  kassa  och  lät  efter  sin  egen  plan  utföra 
bygnaden.  Till  grund  lade  man  massiva  qvaderstenar  och  reste  ofvanpå  dessa 
höga  pelare,  som  uppburo  lanterninen.  Man  bestämde  sig  för  denna  kon- 
struktion under  det  antagande,  att  bygnaden  härigenom  skulle  erbjuda  sjöarna 
färre  angreppspunkter.  Detta  antagande  befans  dock  vara  ett  misstag,  ty 
en  af  dessa  förfärliga  stormnätter,  som  i  synnerhet  om  hösten  hemsöka  Eng- 
lands kuster,  blef  tornet  bortspoladt  och  jemte  det  dess  uppbyggare,  som  sjelf 
denna  natt  besörjde  vaktgöringen. 

Man  uppförde  ett  nytt  torn  i  form  af  en  jättepelare,  hvilken  man,  för  att 
mildra  vågslagets  våldsamhet,  rundt  omkring  beklädde  med  ekplankor.  Detta 
torn  stod  i  mer  än  fyrtio  år,  tills  blixten  1755  slog  ned  deri  och  lade  det 
i  aska. 

Vid  uppförandet  af  det  tredje  tornet,  som  ännu  står,  använde  man  intet 
trävirke  och  bygde  de  två  nedersta  våningarna  helt  och  hållet  massiva.  Väl- 
diga qvaderstensblock  fogades  samman  och  förbundos  med  grofva  jernkrampor. 
Omkring  hela  hvarfvet  lade  man  en  ofantlig  jernkedja,  som  påkrymptes  i  röd- 
jglödgadt  tillstånd,  för  att  hon  vid  afsvalningen  skulle  sluta  sig  så  mycket 
tätare  till  stenringen.  Det  inre  fyldes  sedan  med  sten  och  cement.  Först 
vid  ansenlig  höjd  är  ingången  anbragt.  Lanterninen  reser  sig  100  fot  öfver 
grunden,  men  det  oaktadt  händer  vid  häftiga  stormar  ej  sällan,  att  vågorna 
sik  ända  dit  upp.  I  detta  af  öfverste  Smeaton  uppbygda  torn  bo  ständigt 
tre  modiga  män,  som  ha  att  tillse,  att  lamporna  nattetid  äro  i  godt  skick 
och  redan  på  långt  håll  visa  fartygen  den  fara,  som  här  hotar  dem.  Man 
berättar,  att  tornet  vid  häftiga  stormar  märkbart  darrar  af  vågsvallet,  men 
•ännu  har  det  ej  lidit  någon  egentlig  skada. 

Ett  värdigt  motstycke  till  denna  fyr  bildar  den,  som  ligger  på  B  eli- 
rock (klockskäret),  en  farlig  klippa  vid  Skotlands  östra  kust.  Innan  man 
vågade  försöket  att  på  detta  skär  uppföra  ett  torn,  fans  här  en  klocka,  som 
af  hafsvågorna  sattes  i  rörelse.  Sedan  1811  står  nu  här  ett  ståtligt  torn, 
hvars  fundament  ligger  10  fot  under  flodvattnets  vanliga  höjd.  Det  är  en 
föränderlig  fyr  med  speglar  och  omvexlande  rödt  och  hvitt  sken.  Vid  töcknigt 
väder  ringes  äfven  hvar  half  minut  med  en  klocka. 

Afven  Tyskland  har  åtskilliga  märkvärdiga  fyrbygnader.  Så  uppfördes 
1845  en  fyr  vid  B  rus  t  er  or  t,  på  yttersta  landtungan  mellan  Pillau  och 
Memel,  115  fot  öfver  hafsytan.  Fyrtornet  är  åttkantigt  och  bygdt  af  tegel 
samt  100  fot  högt;  inuti  leder  en  vindeltrappa  med  120  trappsteg  upp  till 
lanterninen.  På  vår  bild  (fig.  238),  som  föreställer  tornet  i  genomskärning, 
betecknar  A  fyrmästarens  rum;  i  B,  som  har  utgång  till  altanen,  befinner 
sig  rotationsmaskinen.  En  liten  trappa  leder  härifrån  upp  till  lanterninen 
C,  midt  i  hvilken  fyrapparaten  hvilar  på  en  jernbotten,  hvilken  åter  stödes 
af  en  jernpelare,  en  förlängning  af  den  genom  hela  tornet  gående  pelaren, 
hvaromkring  vindeltrappan  slingrar  sig. 
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Fyrapparaten  enligt  Fresnels  system  är  en 
tre  gånger  visar  sig  i  sin  högsta  glans,  tre  gånger 
som  medelsken  och  sex  gånger  som  svagaste  sken. 
Genom  denna  ständiga  vexling  kan  fyren  lätt 
skiljas  så  väl  från  ljus  på  land  som  från  stjern- 
Ijuset  och  ses  af  fartygen  på  28  sjömils  afstånd. 
En  sinnrik  anstalt  underrättar  fyrvaktaren,  om 
lampan  behöfver  mera  olja,  hvaraf  åtgår  öfver 
ett  skålpund  i  timmen.  I  stället  för  att  leda 
den  öfverrinnande  oljan  omedelbart  ned  i  oljhuset, 
låter  man  henne  gå  öfver  ett  litet  kärl,  som  har 
formen  af  en  slef  med  ett  hål  midt  i  bottnen. 
Men  emedan  detta  hål  är  för  litet  att  hastigt 
släppa  igenom  all  dit  flytande  olja,  är  slefven 
fyld,  så  länge  oljan  fortfar  att  rinna.  Upphör 
tillflödet  och  kommer  således  ingen  olja  mer 
från  vekarna,  tömmes  slefven,  blir  for  lätt,  höjer 
sig  och  sätter  dervid  ett  väckarhjui  i  rörelse, 
som  påminner  väktaren  om  hans  pligt. 

Anläggningen  af  fyrtorn  på  klippor,  som 
öfverspolas  af  hafvet,  är  ännu  ej  det  svåraste, 
ty  här  har  man  dock  fast  grund,  som  man  blott 
behöfver  afdämma  mot  vågorna.  Skall  man 
deremot  bygga  på  lös  sand,  t.  ex.  för  att  ut- 
märka spetsen  af  en  lång,  farlig  bank,  måste 
man  naturligtvis  först  äfven  skapa  en  konst- 
gjord grund.  Man  neddrifver  då  måhända  en 
mängd  jernrör  i  bottnen  och  bildar  på  detta 
sätt  ett  slags  pålbädd.  Så  var  t.  ex.  fallet  vid 
anläggningen  af  Hohenwegs  fyr,  den  förnämsta 
vid  nedre  Weser,  hvilken  dock  af  brist  på  god 
grund  måst  läggas  två  mil  ofvanom  den  punkt, 
der  floden  lemnar  de  sista  sandbankarna.  För 
detta  torn  skulle  nu  byggmästaren  midt  i  den 
rörliga  och  alltid  genomdränkta  sanden  skapa 
en  fast  grund.  Stora  rustbäddar,  stenblock  och 
murverk  sänktes  djupt  ned  i  sanden  och  sam- 
mankopplades med  jernkettingar  och  jernband, 
så  att  de  liksom  förenades  till  en  enda  fast 
klippa,  hvarpå  man  uppförde  tornet.  Det  är  en 
solid,  fästningslik  åttahörning  på  bred  bas,  som, 
försedd  med  de  ändamålsenligaste  inrättningar, 
redan  under  en  följd  af  år  lyckligt  motstått 
vågor  och  stormar. 


blänkfyr,  som  på  tolf  minuter 


Fig.   238.     Fyrtornet   vid  Brlisterort 
i  genomskärning. 
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Ett  annat  egendomligt  bygnadsverk  är  Maplins  fyr  på  norra  sidan  af 
Thames'  mynning.  Grunden  består  der  upptill  af  sand  och  nedtill  af  mycket 
lös  sand  och  gytja.  Det  skulle  således  varit  förenadt  med  stora  svårigheter 
att  der  uppföra  ett  muradt  torn.  Byggmästaren,  Alexander  Mitchell,  an- 
vände derför  pelare  af  smidt  jern,  som  han  inskrufvade  i  bottnen.  De  äro> 
nio  till  antalet;  åtta  bilda  hörnen  af  en  regelbunden  åttasiding,  och  en  står 
i  midten.  Hvar  pelare  har  en  diameter  af  4 — 5  tum,  är  i  nedre  ändan  formad 
som  en  borr  och  försedd  med  en  skrufgänga  af  4  fots  diameter.  En  sådan 
pelare  inskrufvades  med  lätthet  på  en  dag  22  fot  i  bottnen.  De  äro  samman- 
bundna med  jernbalkar  och  bilda  sålunda  en  ställning,  hvarpå  fyrapparaten 
hvilar.     Dylika  torn  stå  ,äfven  vid  Ebros  mynning  och  i  Röda  hafvet.    - 

Ingen    sjösträcka  i  verlden   är  rikare  belyst  än  Kanalen  mellan  England 

och  Frankrike.  På  en 
sträcka  af  ungefär  50  sv. 
mil  från  South-Foreland 
till  Scillyöarna  underhållas 
på  engelska  sidan  77  och 
från  Calais  till  Ouessant 
på  franska  sidan  149  fy- 
rar, af  hvilka .  sjömannen 
säkerligen  ej  skall  anse 
någon  enda  obehöflig. 

Den  tyska  östersjö- 
kusten räknar  med  hamn- 
fyrarna 38  fyrar.  Den 
förnämsta  fyren  vid  Nord- 
sjön är  det  öfver  212  fot 
höga  fyrtornet  på  Hel  go- 
land. Det  belyser  vidt 
och  bredt  hafvet  kring  El- 
bes  och  Wesers  mynningar 
och  är  en  vägvisare  för  alla  sjöfarande  i  denna  del  af  Nordsjön  ända  bort  till  Sles- 
vigs  och  Holsteins  hamnar.  Alla  de  andra  fyrarna  utmärka  blott  hvar  och  en 
sin  flodmynning.  Så  t.  ex.  strålar  Elbes  förnämsta  fyr  ned  från  det  gamla 
solida,  138  fot  höga  tornet  på  ön  Neuwerk  och  sänder  långt  ut  i  fjerran 
skenet  från  32  lampor  med  metallspeglar.  Denna  fyr  är  näst  Helgolands  den 
högsta  på  Tysklands  kuster  och  har,  för  att  lättare  igenkännas,  ett  litet  lägre 
fyrtorn  framför  sig.  Andra  fyrar  äro  de  två  präktiga  tornen  vid  Kuxhaven, 
fyren  på  Wangerooge  för  Weser  och  Jahde  samt  Bremerhavens  fyr  för 
inre  Weser,  alla  104  fot  höga  och  deröfver. 

Der  man  antingen  för  bottnens  lösa  beskaffenhet  eller  vattnets  djup  ej 
kan  anlägga  ett  fyrtorn,  hjelper  man  sig  med  utläggandet  af  fyrfartyg.  Af 
sådana  fartyg  ligga  t.  ex.  midt  i  Elbe  från  Neuwerk  till  utloppet  3,  utanför 
Weser  2,  det    ena    närmare    land,   det    andra    längre    ut.     Bland  de  franska 


Fig.  239,  240. 
på  1600-talet; 


Landsorts  fyr 

intill   1840. 
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fyrarna  i  Kanalen  äro  blott  2  fyrfartyg,  hvaremot  den  engelska  kustens  beskaf- 
fenhet på  sina  ställen,  i  synnerhet  vid  Timmes'  mynning,  gjort  flera  sådana 
behöfliga.  Sådana  fartyg  äro  synnerligt  starkt  bygda  för  att  vid  hård  sjö 
kunna  hålla  sig  qvar  på  sin  post.  De  äro  rödmålade  och  ha  sina  namn  an- 
bragta  på  sidorna  med  stora  hvita  bokstäfver.  En  särskild  flagga  eller  kula 
på  masttoppen  gör  dem  ännu  lättare  igenkänliga.  När  mist  eller  snötjocka 
gör  deras  sken  osynligt,  ge  de  på  bestämda  mellantider  varningstecken  genom 
slag  på  kinesiska  gonggonger,  hvilkas  egendomliga  och  starka  ljud  ej  lätt  för- 
vexlas  med  andra. 

Fyrfartygens    sken    kastas    alltid    genom  parabolspeglar,  hvilka   dock  äro 
mycket  mindre  än  fyrarnas.     Till  apparater  med  oföränderligt  sken   använder 


Fig.   241.     Landsorts  fyr   1870. 

man  på  fyrfartygen  åtta  spegellampor,  af  hvilka  hvar  och  en  hänger  i  dubbel- 
ringar och  således  vid  fartygets  alla  krängningar  bibehåller  lodrät  ställning. 
Lamporna  hänga  i  en  åttkantig  lanterna,  som  ringformigt  omsluter  masten  och 
kan  halas  ned,  när  hon  skall  rengöras  eller  tändas.  Ar  systemet  deremot 
inrättadt  för  föränderligt  sken,  så  att  lanternan  vrider  sig  omkring  masten, 
innehåller  hon  blott  fyra  spegellampor.  Der  ännu  tydligare  igenkänningstecken 
behöfvas,  kan  man  utmärka  det  ena  af  fyrfartygen  äfven  derigenom,  att  man 
ger  det  två  eller  tre  master  med  fyrapparater. 

Ett  fyrfartyg  ligger  under  tjenstgöring  alltid  for  ankar,  då  det  ju  skall 
göra  samma  tjenst  som  ett  fast  fyrtorn.  Emellertid  kan  det  endast  ofullkom- 
ligt ersätta  det  senare;  dess  sken  är  för  svagt  och  hänger  för  lågt  att  kunna 
ses  på  långt  håll.  Yid  mycket  svåra  väderleksförhållanden,  vid  isgång  o.  d., 
kan  det  äfven  bli  nödvändigt  att  alldeles  indraga  fyrfartyget,  så  att  det  ej  kan 
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göra  tjenst,  just  när  det  som  bäst  behöfdes.  Redan  före  1869  föreslog  en  engelsk 
sjökapten  Moody  att  i  stället  för  fyr  fartyg  utlägga  ett  slags  flotte  i  form  af 
en  sjöstjerna.  Han  skulle  bilda  en  korsformig  låda  af  jern,  hvars  ändar  vore 
afrundade.  Bottnen  skulle  vara  nästan  platt  och-  åt  ändarna  runda  sig  uppåt. 
Afven   ytan   var   hvälfd,    blott  midten  bildade  en  plattform,  som  uppbar  den 


Fig.  242.      Måseskärs  fyr. 

öppna  jernställningen  med  fyrapparaten  och  omgafs  af  ett  bröstvärn.  Invän- 
digt skulle  lådan  förstärkas  genom  tvär-  och  längdväggar  och  innehålla  vatten- 
täta afdelningar  med  kojer  för  besättningen  och  förvaringsrum  för  förråden. 
Ankarkettin garna  utlöpte  ej  från  ändarna,  utan  från  midten,  hvarigenom  man 
ville  förekomma,  att  de  vid  hög  sjö  frestades  för  mycket  af  de  häftiga  ryck- 
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■ningarna.  Modellen,  som  en  längre  tid  var  utlagd  vid  Southend,  stod  ganska 
bra  profvet;  dock  är  det  ej  bekant,  att  systemet  blifvit  i  större  skala 
användt. 

Underrättelser  om  det  svenska  fyrväsendet  förekomma  endast  sparsamt 
ända  till  efter  1652,  då  tillsynen  öfver  fyrarna  uppdrogs  åt  en  statens  myndig- 
het. Den  äldsta  svenska  fyr,  hvarom  maiveger  några  närmare  underrättelser,, 
är  Landsorts.  Här  egde  ordentlig  fyrning  rum  åtminstone  från  1669.  Det 
efter  1672  af  gråsten  uppförda  tornet,  med  dess  tid  efter  annan  förändrade 
lysningsapparater,  har  nu  i  200  år  tjenat  att  utvisa  det  sydligaste  af  hufvud- 
inloppen  till  Sveriges  hufvudstad.  Fyrning  med  stenkol  fortfor  till  1840,  då 
en  spegelfyr  der  anbragtes.  Den  nu  varande  omgående  linsfyren  med  vexlande- 
hvitt  och  rödt  sken  tändes  1870. 


Fig.   243.     Fyrfartyget  Falsterbo. 

Antalet  fyrar  på  Sveriges  kuster,  som  vid  århundradets  början  var  12r 
utgör  nu,  hamn-  och  ledfyrar  inberäknade,  90,  hvaraf  9  fyrfartyg. 

Bland  depå  senare  åren  uppförda  fyrtornen  är  äfven  det  på  Måseskär,  4 
mil  norr  om  Marstrand.  Det  är  helt  och  hållet  bygdt  af  jern  och  försedt  med 
en  linsfyrapparat  af  andra  ordningen,  som  på  en  höjd  af  114  fot  öfver  vatten- 
ytan kastar  ett  fast  rödt  sken  af  24  000  normalvaxljus'  styrka  till  en  vidd 
af  12  minuter  (omkring  2  svenska  mil). 

Det  vid  Falsterbo  ref  1844  utlagda  fyrfartyg  var  det  första  och  länge 
det  enda,  som  fans  på  Sveriges  kuster.  Det  nu  begagnade  fartyget,  hvaraf 
vi  här  ofvan  gifva  en  afbildning,  utlades  första  gången  1865  och  har  sedan 
dess,  med    undantag    af   omkring   två   månader    årligen,   då   det   för   is    måst 
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intagas,  fortfarit  att  leda  de  tusentals  seglare,  som  från  Öresund  söka  sin  väg 
in  i  Östersjön. 

Under  de  senaste  åren  har  man  i  England  och  Frankrike  gjort  stora 
bemödanden  för  att  i  oljlampornas  ställe  använda  det  elektriska*kolljuset 
(andra  bandet  s.  377).  I  hvad  mån  man  lyckats  deri,  skall  följande  visa. 
För  att  en  sådan  elektrisk  fyr  skall  lysa  säkert  utan  afbrott,  använder  man 
två  stora  rotationsmaskiner  och  fyrapparater,  som,  när  någondera  kommit  i 
olag,  träda  i  hvarandras  ställe,  och  likaledes  två  ångmaskiner  eller  åtminstone 
en  med  två  pannor.  För  dessa  äfvensom  för  kolupplag  måste  utrymme  finnas, 
men  som  sådant  t.  ex.  på  Eddystone,  Bellrock  och  många  andra  fyrar  helt 
och  hållet  fattas,  är  systemet   der  redan  på.  förhand   omöjligt  att  tillämpa.     I 


Mg.  244.     Misthornet  på  verldsutställningen  i  Wien  1873. 


stället  för  de  hittills  använda  fyrvaktarna  skulle  man  nödgas  anställa  perso- 
ner, som  vore  kunniga  i  fysik  och  mekanik,  hvarjemte  ångmaskinen  skulle 
fordra  sin  särskilda  betjening.  Hvad  brännmaterialet  beträffar,  skulle  kostna- 
den för  det  nya  och  det  gamla  systemet  bli  ungefär  den  samma.  Maskinerna 
och  apparaterna  äro  dyra  att  anskaffa.  Deremot  insparas  å  andra  sidan  de 
ofantliga  lanterninerna  af  jslipadt  glas,  hvilka  på  första  klassens  fyrar  kosta 
inemot  32  000 — 40  000  kronor,  ty  den  elektriska  fyren  behöfver  blott  en  liten 
glaslåda;  han  har  ingen  låga,  utan  hela  ljusmängden  utströmmar  blott  från 
två  hvitglödgade  spetsar  af  hårdt  kol.  Den  egentliga  frågan  blir  således,  öm 
det  elektriska  ljuset  verkligen  har  så  stort  företräde  framför  det  vanliga,  som 
det  vid  första  påseendet  tyckes.    Men  nu  är  detta  alls  icke  förhållandet.    Lamp- 
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skenet  kan  godt  täfla  med  sin  rival  och  är  till  och  med  mera  omtyckt  af  sjö- 
farande. I  allmänhet  synes  man  ha  förenat  sig  om  följande  åsigt.  På  ett  af- 
stånd af  9 — 10  sjömil  (inemot  2l/2  geografiska)  öfverträffar  det  elektriska  ljuset 
alla  andra,  på  större  afstånd  deremot  förlorar  sig  dess  öfverlägsenhet  små- 
ningom, så  att  clet  på  18—20  sjömils  afstånd  fullkomligt  liknar  en  lampfyr  af 
första  storleken.  I  fyrens  närmaste  granskap  är  det  allt  för  starkt  och  blän- 
dande; det  vilseleder  beträffande  afståndet  och  gör  vid  förbiseglingen  synnerlig 
försigtighet  af  nöden.  Häri  har  man  väl  till  en  del  att  söka  orsaken,  h varför 
den  elektriska  belysningen  hittills  ej  gjort  några  större  framsteg. 

Kanalen  är  nu  mellan  Dover  och  Calais  upplyst  med  elektriskt  ljus.  På 
franska  sidan  användes  det  i  fyren  på  Cap  Grisnez  och  på  den  engelska  i  Dunge- 
ness', South-Forelancls  och  sedan  kort  tid  äfven  i  Folkestones  fyrar.  Men  emedan 
maskinerna  lätt  komma  i  olag,  hållas  de  gamla  apparaterna  i  beredskap  för  att 
genast  kunna  användas.  Af  de  begge  fyrarna  på  Cap  la  Héve  vid  Havre 
hade  den  ena  i  två  år  lampor,  den  andra  elektriskt  ljus.  Man  ville  sålunda 
genom  ett  praktiskt  prof  af  göra,  h  vilket  af  de  båda  systemen  hade  företrädet. 
Denna  täflan  utföll  till  det  senares  fördel  både  i  afseende  på  ljusstyrka  och 
underhållskostnad,  h varför  man  der  nu  mera  blott  använder  den  elektriska 
.apparaten.  Wildes  nya  elektromagnetiska  maskin  gör  det  möjligt  att  för 
godt  pris  åstadkomma  elektriska  strömmar  af  större  styrka,  än  hittills  före- 
kommit. Man  skall  hädanefter  kunna  anbringa  elektriciteten  i  maskinhus  på 
land  och  genom  undervattenskablar  leda  henne  dit,  der  hon  behöfves.  I  Eng- 
land har  man  redan  gjort  början  derined  på  Skotlands  norra  kust,  der  klip- 
por förekomma  i  så  stor  mängd,  att  .man  omöjligt  kan  förse  dem  alla  med 
fyrar.  I  Wien  voro  äfven  föiiidet  år  utstälda  två  maskinsystem,  ämnade  att 
frambringa  och  regelbundet  underhålla  det  elektriska  ljuset,  det  ena  af  profes- 
sor Osnaghi  i  Triest,  clet  andra  af  professor  No  11  et  i  Bruxelles,  men  försö- 
ken dermed  är  o  ännu  ej  af  slutade. 

Telefoner.  Tjockan  är  för  sjöfarten  ännu  farligare  än  stormarna.  Hon 
döljer  ej  blott  de  hotande  farorna,  utan  äfven  fyrens  räddande  sken.  Här 
måste  således  hörbara  varningstecken  och  signaler  träda  i  fyrens  ställe.  Be- 
mödanden att  uppfinna  verksammare  ljudinstrument  än  klockor,  horn,  gong- 
gonger  o.  s.  v.  ha  ej  heller  saknats.  Så  har  t.  ex.  kapten  Taylor  konstruerat 
en  sådan  telefon  att  användas  så  väl  om  bord  som  på  kusterna.  Instrumentet 
är  inrättadt  för  handkraft  och  har  fyra  mot  hvarandra  stämda  ståltungor,  hvilka 
g:enom  tangenter  bringas  att  ljuda.  En  blåsbelg  med  väderlåda  åstadkommer 
det  behöfliga  vädret,  och  ett  ljudrör  bidrar  att  förstärka  ljudet  och  leda  det  i 
en  viss  riktning,  medan  de  fyra  tonerna,  som  instrumentet  omfattar,  kunna  kom- 
bineras till  en  mängd  olika  signaler.  Ljudet  skall  ha  en  sådan  styrka,  att  det 
öfverröstar  sjelfva  stormen.  Tavlors  instrument  synes  dock  ej  kommit  i  all- 
männare bruk,  då  man  ej  hört  talas  om  någon  signaltabell  dertill.  Dess  verk- 
ningar torde  äfven  befunnits  för  svaga,  ty  engelsmannen  Holmes  har  upp- 
trädt  med  ett  annat,  som  blott  synes  vara  en  förstoring  af  Tavlors.     I  stället 
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för  af  handkraft  drifvas  blåsbelgarna  här  af  två  hästar,  alla  delar  äro*  störrey 
men  instrumentet  har  blott  en  ton,  så  att  skilnaden  mellan  signalerna  endast 
utgöres  af  ljudets  större  eller  mindre  längd.  Men  äfven  denna  telefon  är- 
redan öfverröstad  af  en  annan  af  amerikansk  uppfinning,  som  drifves  med  ånga 
och  utstöter  ett  i  sanning  fasaväckande,  infernaliskt  bölande.  Sådana  ång- 
misthorn  äro  redan  uppstälda  på  flera  ställen,  t.  ex.  utanför  San  Francisca 
och  i  Triest.  På  verldsutställningen  i  Wien  användes  ett  sådant  att  ge  sig- 
nal till  dörrarnas  stängning.  Instrumentets  toner  frambringas  på  samma  sätt 
som  orgelns:  ångan  drifves  in  genom  ett  ljudrör  med  metalltungor.  Det  låter 
tillika  vrida  sig  åt  hvilket  håll  som  helst  och  skall  höras  på  sexton  sjömils 
af  stånd. 

Stormsignaler.  Vi  ha  redan  talat  om  den  stora  mängd  fysikaliska  ob- 
servationer på  sjön,  hvilka  på  Maurys  föranstaltande  och  efter  den  meteoro- 
logiska kongressen  i  Bruxelles  1853  kommo  till  stånd  och  i  hvilka  tusentals 
personer  på  krigs-  och  handelsfartyg  deltogo,  äfvensom  vi  redogjort  för  de 
vigtiga  resultaten  af  dessa  gemensamma  arbeten.  Men  Maurys  uppmärk- 
samhet var  ej  blott  riktad  på  hafvet;  han  visade,  att  meteorologiska  sta- 
tioner på  land  skulle  vara  af  stor  nytta,  då  äfven  vanliga  stormar  allt  jemt 
befinna  sig  i  fortskridande  framåt  och  man  derför  måste  kunna  förutsäga,  om 
och  när  en  storm,  som  redan  uppträdt  på  en  ort,  skall  hinna  fram  till  en 
annan.  Derigenom  kunna  fartyg  af  hållas  från  att  utlöpa  i  olämplig  tid  och 
man  kan  hinna  vidtaga  försigtighetsmått  för  af  värj  ande  af  olyckor.  Genom  nog- 
grann iakttagelse  af  barometern  och  himmelns  utseende  på  en  viss  ort  kan 
man  för  dagen  ungefär  bedöma  vädrets  förändring  på  platsen,  men  först  en 
jemförelse  mellan  instrumenten  på  flera  orter  gör  det  möjligt  att  sluta  till 
den  stundande  väderleken  i  en  hel  trakt. 

Förenta  staterna  använda  nu  årligen  250  000  dollars  (nära  en  million 
kronor)  till  underhåll  af  sådana  stationer.  Under  ledning  afvgeneral  Myer 
utgifvas  dagligen  från  hufvudstationen  tre  kartor,  på  hvilka  de  särskilda  or- 
terna, barometerhöjden  o.  s..  v.  för  hvar  och  en  äro  angifna,  hvarefter  man 
sedan  med  temlig  visshet  kan  sluta  till  väderleken  för  den  allra  närmaste 
tiden.  I  Europa  var  det  först  professor  Buys  Ballot,  direktör  för  det  mete- 
orologiska institutet  i  Utrecht,  som  införde  stormvarningar.  Genom  noggrant 
kontrollerade  observationer  hade  han  funnit,  att  den  öfver  en  trakt  blåsande 
vinden  i  väsentlig  mån  står  i  ett  sådant  förhållande  till  barometerståndet,  att 
han,  om  man  sammanbinder  punkterna  för  det  högsta  och  det  lägsta  barome- 
terståndet genom  en  rät  linie,  blåser  vinkelrätt  eller  i  det  närmaste  vinkelrätt 
mot  denna  linie  och  i  ett  till  väderstrecket,  hvarifrån  han  kommer,  noga  be- 
stämdt  förhållande.  Står  man  nämligen  med  ansigtet  vändt  åt  vinden,  har 
man  på  norra  jordhalfvan  orten  med  det  lägre  barometerståndet  till  höger,  den 
med  det  högre  till  venster.  Ar  skilnaden  i  lufttrycket  på  de  utmärkta  orterna 
stor,  så  är  jemvigten  i  atmosferen  betydligt  rubbad,  en  storm  således  sannolik* 
och  denna  skall  naturligtvis  falla  närmare  de  orter,  der  barometerstånden 
förete  de  största  olikheterna. 
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På  föranstaltande  af  clen  genom  fysikaliska  och  geografiska  undersöknin- 
gar bekante  amiral  Fitzroy  infördes  i  England  ett  system  för  stormvarnin- 
gar. Så  snart  den  meteorologiska  byrån  i  London  ansåg  det  lämpligt,  hissade 
man  i  alla  hamnar  de  olika  signalerna,  allt  efter  som  storm  väntades  från  det 
ena  eller  andra  hållet.  Emellertid  måste  hans  varningar  allt  för  ofta  varit 
onödiga  och  ej  heller  blifvit  rätt  förstådda.  Efter  hans  död  hvilade  inrättnin- 
gen någon  tid,  men  har  sedan  åter  upptagits,  dock  med  den  skilnaden,  att  nu 
mera  blott  en  signal  gifves:  en  svart  cylinder  om  dagen  och  fyra  lanternor, 
upphissade  i  ändarna  af  två  öfver  hvarandra  anbragta  tvärstänger,  om  natten. 
Dervid  gäller  som  regel,  att  så  snart  mellan  två  ställen  i  en  trakt,  som  ligga 
på  50  sjömils  (omkring  12  geografiska)  afstånd  från  hvarandra,  skilnaden  i  baro- 
meterståndet utgör  mer  än  6  hundradelar;  af  en  engelsk  tum  (l/2  linie),  har 
man  i  denna  trakt  att  vänta  en  storm.  Professor  Döve  i  Berlin,  den  äldste 
nu  lefvande  meteorolog,  som  genom  sin  lag  för  vindarnas  rotation  först  upp- 
stälde  regler  för  en  sannolik  vind-  och  väderleksförändring,  hvilka  ännu  länge 
torde  komina  att  tjena  till  ledning  för  enskilda  observatörer,  skickar  dagligen  en 
lista  öfver  temperaturförhållandena  och  barometerstånden  från  41  orter  mellan 
S:t  Mathieu,  Haparanda,  Moskva  och  Konstan- 
tinopel till  alla  personer,  anstalter  och  tidnin-  __L 
gar,  som  prenumerera  derpå.  Med  undantag 
af  Grekland  ha  nu  alla  Europas  länder  meteo- 
rologiska stationer.  I  England  utges  dagligen  l 
en  karta  öfver  väderleksförhållandena  på  51  .  ~S~ 
platser  i  England,  Frankrike,  Holland,  Nord-  vgy  vg) 
tyskland,  Jylland  och  Norge  till  Kristiansund-  Fig.  245,  246.  Engelska  storm- 
Der  användas  årligen  4  000  pund  sterling  varmngssigna  ei. 
(ungefär  72  000  kronor)  för  detta  ändamål.  Som  bekant,  utgifvas  äfven  hos 
oss  sedan  flera  år  sådana  synoptiska  kartor.  (Se  för  öfrigt  tredje  delen  af 
Uppfinningarnas  bok  s.  528—530.)  Man  antar  nu,  att  i  medeltal  60 
procent  af  varningarna  befinnas  vara  sanna. 

Lotsar  och  lotsväsen.  Så  snart  infarten  till  en  hamn  eller  en  flod- 
mynning är  förenad  med  svårigheter,  såsom  vanligen  är  händelsen,  kan  ett 
främmande  fartyg  ej  förlita  sig  på  bakar,  prickar  och  andra  stumma  vägvisare, 
utan  behöfver  en  lots,  och  sjölagen  ålägger  i  allmänhet  hvarje  kapten  att 
begagna  sig  af  en  sådan. 

Öfver  allt,  der  sjöfarten  är  väl  ordnad,  äro  lotsarna  nu  mera  af  myndig- 
heterna pröfvade  och  särskildt  anstälda  personer.  Förr  var  det  dock  ej  så, 
utan  hela  saken  mer  eller  mindre  öfverlemnad  åt  den  enskilda  företagsamheten. 
Sådana  sjelftagna  lotsar  foro  ofta  långt  ut  till  sjös  från  Nordsjöns  kuster  och 
öar,  t.  ex.  ända  bort  till  Engelska  kanalen  och  genom  denna  för  att  möta 
främmande  fartyg  och  mot  dryg  betalning  erbjuda  dem  sin  tjenst.  Nu  mera 
finnas  särskilda  lotsstationer,  der  man  endast  antar  pålitligt  folk,  erfarna 
sjökaptener  eller  styrmän,  som  äro  väl  förtrogna  med  kusternas  beskaffenhet. 
På  snabbseglande  skonertar  och  kuttrar  gå    de  långt  ut  till    sjös,   dock   ej   så 


516 


INRÄTTNING  Alt    TILL    SJÖFARTENS    BETRYGGANDE. 


långt  som  förr.  En  stor  lotskutter  liar  ofta  tio  eller  flera  lotsar  om  bord, 
hvilka  aflemnas  på  mötande  fartyg.  Sjelf  ligger  lian  ständigt  ute  och  krys- 
sar och  underhåller  förbindelsen  med  hamnarna  genom  mindre  fram  och  till- 
baka farande  kuttrar,  på  hvilka  lotsarna,  sedan  de  fört  det  dem  anförtrodda 
fartyget  i  hamn,  återvända. 

Lotsfartygen  hålla  sig  så  länge  som  möjligt  ute  på  den  salta  böljan. 
Men  årstiden  kan  medföra  så  töcknigt,  stormigt  och  isigt  väder,  att  de  för 
egen  säkerhet  måste  lemna  sina  stationer.  Vid  sådana  undantagsfall  äro  an- 
kommande fartyg  öfverlemnade  åt  sig  sjelfva  och  ät  slumpen,  och  på  samma 
sätt  äfven  om  sommarn,  då  de  ej  lyckas  få  sigte  på  en  officiel  lots.  De 
taga  då  geni  a  en  enskild,  om  han  mot  kontant  erkänsla  är  villig  att  gå  dem 
till    hända.      Rasa    stormarna    länge,    händer  det,  att  talrika  fartyg  från  alla 
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Skjul  för  lifräcldningslmt. 


länder  kryssa  af  och  an  utanför  cle  svåra  inloppen  till  floderna,  emedan  de 
ej  våga  på  egen  hand  segla  in.  Under  svårigheter  af  många  slag  trotsa  de 
vind  och  sjö  samt  hålla  sig  så  nära  de  farliga  bankarna,  som  de  med  afseende 
på  egen  säkerhet  våga,  för  att  vid  första  lägliga  tillfälle  inlöpa  i  hamnen. 

Räddning  af  skeppsbrutna.  Att  trygga  sjöfarten  och  förekomma  faror 
är  hufvudsyftet  för  alla  anstalter  inom  sjöväsendet.  Det  är  detta  sträfvande, 
som  föreskrifver  det  ändamålsenligaste  och  solidaste  sätt  att  bygga  fartyg, 
som  framkallat  förbättrade  instrument,  sjö-,  ström-  och  vindkartor,  signal- 
väsen,  fyrar,  bojar  och  bakar  o.  s.  v.,  och  vår  tid  har  gjort  så  mycket 
för  fulländningen  af  alla  dessa  hjelpmedel,  att  man  skulle  kunna  vänta,  att 
skeppsbrott  och  andra  sjöolyckor  blefve  allt  sällsyntare.  Det  oaktadt  är 
antalet    af   skeppsbrott   fortfarande   högst  betydligt.     Endast   vid   de   britiska 
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kusterna  inträffade  1871  1  575  sjöolyckor,  hvarvid  398  fartyg  gingo  helt  och 
hållet  förlorade,  och  vid  Sveriges  kuster  var  1873  antalet  strandnings-  och 
olyckshändelser  166,  hvaraf  39  fartyg  blefvo  vrak  och,  så  vidt  kändt  är,  2 
hela  besättningar  och  6  man  omkommo.  Grunden  härtill  är  förnämligast  att 
söka  i  det  stora,  ständigt  växande  antal  fartyg,  som  plöja  hafvets  vågor. 

Har  ett  fartyg  strandat,  kunna  omständigheterna  vid  en  sådan  händelse 
vara  mycket  olika.  Alltid  behöfves  dock  hjelp  från  land  och  är  en  sådan 
välkommen,  för  att  besättningen  må  kunna  lemna  vraket  och  rädda  åtminstone 
lifvet.  Ty  äfven  om  ett  fartyg  har  sina  egna  båtar  qvar,  är  det  vanligen  ett 
större  vågstycke  att  med  dem  försöka  genom  vågor  och  bränningar  hinna 
kusten  än  att  stanna  qvar  på  fartyget,  så  länge  det  ännu  någorlunda  hän- 
ger ihop. 

Vår  tids  humanitetssträfvanden  ha  äfven  på  ett  glädjande  sätt  blifvit 
riktade  på  räddningsväsendet  till  sjös.  I  England  har  sedan  länge  funnits  ett 
räddningssällskap,  Roy  al  national  life-boat  institution,  som  sträcker 
sin  verksamhet  till  alla  britiska  kuster.  Sällskapet  eger  242  båtstationer  med 
från  1  till  4  båtar  på  h vardera.  Dessutom  underhåller  Board  of  trade 
(handelsministeriet)   282   raket-   och    mörsarstationer.     Genom    dessa  anstalter 
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Fig.   2-18,  2-19.     Dubbel  räddningsraket. 

-i.  Raket.     B.  Stånggaffel.      C.  Framstycke.     I).     Stång.     a.  Laddning,     b.  Lopp.     c.   Fast 
återstod  af  laddningen,      d.  Stånghylsa.     e.  Lerskifva.     /.   Säkerhetständare. 

räddades  1866  omkring  1  000  menniskolif,  1860  ända  till  2  230.  Sällskapet, 
som  förfogar  öfver  betydliga  summor  (dess  utgifter  under  1873  voro  374  000 
kronor),  har  sedan  $in  stiftelse  bidragit  till  räddande  af  22  420  personer  och 
härför  i  belöningar  utbetalt  756  000  kronor  utom  guld-  och  silfvermedaljer. 
1873  var  antalet  räddade  menniskolif  668.  Och  likväl  vidmakthålles  hela 
denna  storartade  välgörenhetsinrättning  endast  medelst  frivilliga  bidrag,  om 
hviiket  tänkvärda  förhållande  de  rundt  om  Britanniens  kuster  spridda  båt- 
skjulen genom  sin  inskrift  vid  inträffande  sjöolyckor  påminna  de  närvarande 
och-såmedelst  i  ej  ringa  mån  ge  anledning  till,  att  inkomstkällan  aldrig  ut- 
sinar.    Fig.  247  visar  ett  dylikt  båtskjul. 

I  Tyskland  har  man,  efter  mönstret  af  det  engelska,  grundat  ett  rädd- 
ningssällskap, som  visserligen  ej  har  så  storartade  medel  till  sitt  förfogande, 
men  dock  räknar  22  715  medlemmar  och  eger  66  räddningsstationer,  30  vid 
Nordsjön  och  36  vid  Östersjön.  1872  räddades  40  personer;  sedan  sällskapets 
stiftelse  1866  ha  genom  dess  försorg  583  personer  blifvit  räddade.  Till  verlds- 
utställningen  i  Wien  hade  sällskapet  sändt  en  af  II.  Ha  vighor  st  i  Rönnebeck 
vid  Weser  bygd  räddningsbåt  med  fullständiga  inventarier,  en  raketapparat,  mo- 
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deller  till  laddade  räddnings-  och  ankarraketer  från  preussiska  fyrverkarlabora- 
toriet  i  Spandau,  som  ännu  äro  oöfverträffade,  en  räddningskanon  från  gevärs- 
fabrikanten C  or  des  i  Bremerhafen  och  ett  handgevär  af  samma  tillverkare. 
Båten  är  bygd  efter  Peakes  system,  cl.  v.  s.  han  öser  sig  sjelf,  hvilket  åstad- 
kommes  genom  en  dubbel  botten,    hvari   afloppsrören   äro  insatta,  och  genom 

stora,  med  kork  betäekta  luftlådor  af  koppar 
i  båtens  begge  ändar.  En  jernköl,  vägande 
7  centner,  hindrar  honom  att  stjelpa,  Dess- 
utom rinnas  på  insidorna  luftlådor.  Han  är 
29,5  fot  lång,  8,4  fot  bred  och  '2,7  fot  djup; 
de  sex  afloppsrören,  som  hvartdera  ha  en  dia- 
meter af  4,7  tum,  kunna,  om  han  blifvit  fyld, 
på  40  sekunder  länsa  honom.  Han  är  gjord 
af  ask,  ek  eller  tek  och  kan  på  den  dertill 
hörande  vagnen  hastigt  och  lätt  flyttas. 
Raketapparaterna  forslas  dels  på  vagnar,  dels  på  bårar.  För  att  kasta 
en  lina  till  de  skeppsbrutna  använder  man  på  mindre  än  300  stegs  afstånd 
en  raket  med  1,7,  på  större  afstånd,  ända  till  500  steg,  en  med  2,7  tums  dia- 
meter. För  att  hindra  linans  genombrännande  är  vid  raketen  fäst  en  omkring 
13  fot  läng  kedja   och  vid  denna   den  nära  9  linier  tjocka  raketlinan.     Denna 


Tig.   250.     Ankarprojektil. 


Fig.   251.     Mörsarbatteri. 


apparat  är  att  föredraga  framför  mörsaren,  emedan  raketens  begynnelsehastig- 
het ej  är  så  stor  som  kulans.  Medan  raketen  tillför  de  skeppsbrutna  en  lina, 
livars  användning  strax  skall  beskrifvas,  tjenar  åter  ankarraketen  till  att  göra 
det  lättare  för  räddningsbåten  att  komma  från  land  och  passera  bränningarna. 
I  stället  för  det  spetskulformiga  framstycket  bära  detta  slags  raketer  ett  fyr- 
armadt    ankare.     De    afskjutas    från    land    öfver  bränningarna  ut  i  sjön.     Så 
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snart  ankaret  huggit  fast,  hala  några  af  manskapet  båten  utefter  linan  ut  till 
det,  medan  de  andra  ro.  Cordes'  apparater  äro  enklare  och  rädda  de  skepps- 
brutna genom  vattnet,  raketapparaten  åter  genom  luften.  Cordes'  kanon  säm- 
der  en  långkula  med  lina  1  768  fot  ut  i  sjön.  Han  har  äfven  konstruerat  en 
mindre  kanon,  som  med  lina  och  ammunition  kan  bäras  som  en  tornister  och 


Fig.  252.     Raketbatteri. 


kastar  en  smäckrare  lina  ett  betydligt  stycke  väg.  Handgeväret  kastar  lång- 
kulor af  omkring  2  skålpunds  vigt  med  en  smäcker  lina  100 — 140  steg.  Det 
laddas  med  krut  och  afskjutes  från  axeln  eller  från  en  liten  lätt  flyttbar  ställning. 
Femton  af  de  tyska  stationerna  äro  försedda  med  dylika  gevär,  som  i  syn- 
nerhet äro  användbara  vid  räddningar  invid  hamnarmar  eller  då  mindre  fartyg 
lidit  skeppsbrott.  Det  tyska 
sällskapet  för  skeppsbrutnas 
räddning  söker  nu  vid  nybyg- 
nad  afpassa  sina  båtars  form 
efter  kustbefolkningens  önsk- 
ningar och  vanor,  hvarigenom 
deras  användande  mycket  un- 
derlättas. Stationerna  äro  för- 
sedda med  föreskrifter,  råd 
och  planscher,  som  visa,  huru 

drunknade    skola    behandlas.     Penningbelöningar,    medaljer    och    hedersdiplom 
tjena  att  sporra  och  belöna  dem,  som  deltaga  i  räddningsarbetet. 

Räddningsbåten  är  naturligtvis  den  vigtigaste  apparaten.  Francis'  redan 
»omnämda  båt  af  stålplåt  utgör  typen  för  en  sådan;  andra  af  samma  slag  äro 
de  af  Peake,  Poitrat  m.  fl.  bygda.  De  ha  allesammans  ihåliga  rum  till 
bärkraftens  ökande.     Utom  stor  bärighet  fordrar  man  af  en  räddningsbåt,  att 


Fig.   253,  254.     Genomskärning  af  Poitrats   räddningsbåt. 
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lian  ej  lätt  låter  hvälfva  omkull  sig  af  vågorna,  och  hittills  harcman  äfven 
ansett  det  för  en  god  egenskap  hos  en  båt,  att  han  efter  kantring  åter  kan 
resa  sig  af  sig  sjelf.  Men  för  detta  ändamål  måste  luftlådorna  sitta  högt 
upp  och  båten  ha  en  tung  jernköl,  hvilket  åter  minskar  hans  bärighet. 

Har  ett  skepps- 
brott blifvit  sig- 
nalera dt    till   en 

räddningssta- 
tion, beger  man 
sig  naturligtvis- 
skyndsamt,  all- 
deles som  sprut- 
manskapet  vid 
en  eldsvåda,  till 
den  i  fråga  va- 
rande punkten 
vid  kusten.  Air 
det  nattetid,  ger 
man  sin  närvaro 
till  känna  genom 
uppkastande  af 
en  signalraket, 
och  fartyget  ut- 
visar äfven  ge- 
nom något  slags 
eldsignal  sin 
plats.  Mången 
gång  är  detta 
omöjligt,  t.  ex, 
när  sjöarna  re- 
dan spola  så 
våldsamt  öfver 
vraket,  att  be- 
sättningen nöd- 
gas binda  fast 
sig.  Yid  sådana 
tillfällen  uppka- 
star man  en  ly sp- 
råket för  att  vid 

skenet  deraf  upptäcka  fartygets  läge  och  tillika  gifva  mörsaren  eller  raket- 
apparaten den  nödiga  riktningen.  På  de  ställen,  der  fartyg  lätt  stranda, 
äro  sjögången  och  bränningarna  vanligen  så  starka,  att  båten  ej  på  vanligt 
sätt  kan  arbeta  sig  fram  till  de  strandade.  Man  måste  derför  söka  åstad- 
komma en  förbindelse  medelst  tåg,  ett  slags  dragfärja,  mellan  fartyg  och  land. 
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Nu  gäller  det  för  den,  som  skötef  apparaten,  att  visa  sin  skicklighet.  Han 
måste  sigta  så,  att  kulan  flyger  fram  öfver  fartyget.  Lyckas  ej  detta  i  första 
taget,  halar  man  åter  in  den  vid  projektilen  fästa  linan  och  skjuter  på  nytt 
eller  kastar  en  ny  raket. 

Den  ungefär  tumstjocka  linan,  som  kastkroppen  tar  med  sig  i  flygten,  är 
naturligtvis  uppskjuten  i  ringar  eller  på  en  ram  dragen  i  zigzag  omkring  pin- 
nar, så  att  hon  följer  med  utan  hinder  och  utan  att  trassla  sig.    Har  nu  folket 


Pig.   256 — 258.     Lådan  med  linan. 


om  bord  fatt  tag  i  linan  och  fastgjort  henne,  kan  i  lyckligaste  fall  räddnings- 
båten vid  henne  arbeta  sig  fram  till  vraket  och  upptaga  de  skeppsbrutna. 
Men  låter  sig  detta  i  anseende  till  strandens  beskaffenhet  och  den  svåra 
sjögången  ej  göra,  måste  de  skeppsbrutna  hala  in  på  linan  och  erhålla  med 
henne  ett  stjertblock  med  inskuren  löpare.  En  vid  blocket]  fäst  tafla  under- 
rättar på  tyska  och  engelska,  hvar  det  bör  fastgöras  och  livad  vidare  är  att 
iakttaga.  Medelst  löparen  halas  nu  från  stran- 
den den  svåra  räddningstrossen  öfver  till  far- 
tyget, fastgöres  der  och  spännes  af  stations- 
manskapet med  blocktyg  vid  ett  på  stranden 
nedgräfdt  ankare  eller  ett  träd.  På  denna  tross 
skaffas  nu  den  vid  en  trafvare  eller  ett  block 
hängande  räddningsstolen  medelst  löparen  ut 
till  vraket  och  halas  så  länge  fram  och  tillbaka 
deremellan  och  stranden,  tills  alla  de  skepps- 
brutna äro  bragta  i  säkerhet. 

Hastigare   går  räddningsarbetet  genom   an- 
vändande af  en  fram  och  åter  halad  räddnings- 
boj,   emedan   man   då   ej    behöfver  någon  rädd- 
ningstross.    Den  skeppsbrutne  sticker  armar  och  ben  i  de  tågslingor,  h  varm  ed 
bojen   är   försedd.     Men  färden  går  då  ej  genom   luften,    utan   genom   vattnet, 
och  de  räddade  komma  i  land  sanslösa  och  stelfrusna  samt  måste  uppvärmas- 
genom  filtar  m.  m. 

Det  ögonblick,  då  räddningsbåten  närmar  sig  det  strandade  fartyget,  är- 
det  farligaste.  Stundom  är  det  dock  honom  möjligt  att  vid  räddningstrossen 
hala    sig    fram  temligen  nära.     I   detta  fall  inskränkas  färderna  på  tåget  till 


Fig.   259.     Skeppsbruten  i  rädd- 
nmgsstolen. 
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det    återstående    afståndet.     De    skeppsbrutna  räddas   först  i  båten  och  föras 
sedan  i  land. 

Allt  efter  mörsarens  eller  raketens  kaliber  och  linans  längd  kan  man 
åstadkomma  de  beskrifna  förbindelserna  på  300 — 500  stegs  afstånd.  Ligger 
"vraket  längre  ut  till  sjös,    kan  man  med  tillräckligt  långa  tåg  uträtta  något, 

om    fartyget    ut- 


kastar en  tydligt 
märkbar  boj  med 
en  vidfäst  lång 
lina.  Denna  skall 
närma  sig  stran- 
den, men  kan  ej 
drifva  i  land,  eme- 
dan strömsättnin- 
gen vid  kusten  för- 
honom åt  sidan. 
Man  riktar  då 
mors  aren  öfver  li- 
nan och  kastar 
bomben,  h  vilken 
för  detta  ända- 
mål är  försedd 
med  hakar,  och 
halar  så  bojen  i 
land  med  cl  en  vid 
projektilen  fästa 
linan.  Yid  cle  till- 
fällen, då  skepps- 
brottet eger  rum 
så  långt  från  land, 
att  skjutappara- 
terna ej  hinna 
fram,  måste  rädd- 
ningsbåten ut. 
Men  detta  är  ett 
svårt  och  farligt 
arbete,  ty  stört- 
sjöarna bryta 
ständigt  in   öfver 

honom.  An  ar  forn,  än  aktern  of  v  an  vattnet,  an  måste  man,  för  att  hindra, 
lionom  att  lägga  sig  tvärs  för  brottsjön  och  kantra,  på  den  ena  eller  andra 
sidan  hålla  upp  med  rodden  eller  till  och  med  stryka,  så  att  det  stundom 
går  åt  flera  timmar,  innan  man  hinner  fram  till  fartyget,  timmar  af  ångest 
för   de   skeppsbrutna   ej    mindre   än  för  de  till  hjelp  kommande  och  deras  fa- 


Fig.   261.     Skeppsbrand. 
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miljer.  För  att  göra  räddningsbåtarnas  manskap  djerfvare  har  sällskapet 
försäkrat  deras  lif,  så  att  de  veta,  att,  om  de  omkomma  vid  utförandet  af 
sitt   ädla  vågstycke,  deras  närmaste  ej  äro  oförsörjda. 

Räddningsväsendet 
för  skeppsbrutna  å 
Sveriges  kuster  är  en 
statens  inrättning  och 
räknar  sin  uppkomst 
från  1855,  då  de  för- 
sta lifräddningssta- 
tionerna,  Mälarhu- 
sen å  Sandhamma- 
ren och  B  r  a  n  t  e  v  i  k , 
1/2  mil  söder  om 
Cimbrishamn,  upp- 
rättades. Redan  1864 
hade  stationernas  an- 
tal uppgått  till  12, 
h varvid  det  ännu  be- 
finner sig.  Af  dessa 
äro  4  försedda  med 
både  räddningsbåt 
och  raketapparat,  5 
med  endast  rädd- 
ningsbåt och  3  med 
endast  raketapparat.. 
De  svenska  lif  rädd- 
ningsbåtarna, hvaraf 
vi  i  fig.  262  gifva 
en  af  bildning,  äro 
trogna  kopior  af  det 
engelska  lifräddnings- 
sällskapets  utmärkta 
båtar.  Vid  en  full- 
ständig station  äro 
anstälda  en  uppsy- 
ningsman,  en  båtsty- 
rare  och  tio  roddarc 
Från  och  med  1856,, 
då  räddningsappara- 
terna första  gängen  på  allvar  togos  i  anspråk,  intill  slutet  af  1873  ha  af 
164  i  stationernas  granskap  strandade  fartyg  65  blifvit  tagna  af  grund  och 
710  menniskolif  räddats,  medan,  så  vidt  kändt  är,  under  samma  tid  4  hela, 
besättningar  och  dessutom  17  personer  omkommit. 
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En  belysningsapparat,  som  visat  sig  mycket  ändamålsenlig  för  att,  ut- 
kastad från  förolyckade  fartyg,  i  mörker  signalera  deras  läge,  är  den,  hvaraf 
vi  i  fig.  263  meddelat  en  afbildning.  Han  består  af  en  med  simkuddar  på 
båda  sidorna  försedd  bleckdosa,  innehållande  fosforkalcium,  hvilket,  så  snart 
vattnet  intränger  genom  de  i  dosans  botten  befintliga  rören,  afsöndrar  en  gas 
(fosforväte),  som  i  luften  tänder  sig  sjelf  och  lyser  med  klart  sken.  En  så- 
dan apparat  kostar  15  till  18  kronor. 


Bolag  till  försäkring  och.  klassificering  af  fartyg.  Ehuru  vid  de  förras 
bildande  ej  sjöfartens  tryggande,  utan  sträfvandet  att  draga  fördel  af  sjöfa- 
rares och  redares  lycka  utgör  den  förnämsta  bevekelse- 
grunden,  ha  de  dock  äfven  ett  allmänt  gagn  så  till  vida, 
som  försäkringsgivaren  endast  i  det  fall,  att  fartyget 
vid  lastens  intagande  befinner  sig  i  fullt  säkert  skick, 
öfvertar  risken  för  en  möjligen  inträffande  olycka.  För 
att  nu  redan  vid  fartygets  bygnad  kunna  bilda  sig  ett 
omdöme  derom,  har  man  grundat  bolag  för  klassifice- 
ring af  fartyg,  och  dessa  bolag  ha  faststält  vissa  re- 
gler, som  bestämma,  hvilka  mått  de  olika  konstruktions- 
delarna allt  efter  materialet,  hvaraf  de  bestå,  måste  ha, 
huru  förbindningen  skall  vara  inrättad  och  beskaffad, 
hvilken  klass  fartyget  följaktligen  tillhör,  d.  v.  s.  hvilka 
resor  det  kan  företaga,  hvad  slags  last  det  kan  intaga 
och  huru  länge  det  får  stå  qvar  i  klassen.  Träffar  något 
större  missöde  ett  fartyg,  förlorar  det  sin  klass  och 
måste,   innan  det  åter    kan    vinna   inträde  deri,  undergå 

■en  så  grundlig  iståndsättning,  att  det  återfår  sitt  förra  skick.  Gemensamt 
med  försäkringsbolagen  ha  dessa  klas^ificeringsbolag  i  alla  hamnar  agenter, 
som  besigtiga  fartygen  och  hålla  ett  vaksamt  öga  på  kaptenernas  omtänksam- 
het och  ordentlighet.  Naturligtvis  kunna  ej  alla  föreskrifter  alltid  bokstafligen 
följas,  men  om  betydliga  afvikelser  ega  rum  och  skadornas  afhjelpande  vägras, 
vägra  äfven  assuradörerna  att  öfvertaga  risken  för  fartyg  och  last  eller  göra 
det  på  så  ogynsamma  vilkor,  att  det  derigenom  uppstående  afdraget  på  frakt- 
summan  uppslukar  redarens  hela  vinst. 

Den  äldsta  klassificeringsanstalten  är  den  Engelska  Lloyd;i  Frankrike 
finnes  en  Bureau  Veritas,  hvars  föreskrifter  på  kontinenten  och  i  norden 
noga  följas.  1867  inrättades  i  Tyskland  för  samma  ändamål  Germ  a  nischer 
Lloyd,  som  har  sitt  hufvudsäte  i  Berlin. 


Fig.  263.     Belysnings- 
apparat  af  Silas  och. 
Ogier  i  genomskärning. 


Dykarklockan.  Dykarkonsten  utgör  ett  nödvändigt  och  vigtigt  bihang 
till  sjöväsendet.  Hon  gör  det  möjligt  ej  blott  att  återfå  sjunkna  varor  och 
värdesaker,  utan  äfven  att  upptaga  hela  fartyg,  som  gått  till  bottnen.  Hon 
är  oumbärlig  vid  hamnbygnader  under  vattnet,  vid  bortrödjning  af  stenar  från 
en  ankargrund,  vid  bortsprängning  af  undervattensklippor  o.  s.  v. 

Den  menniskan  af  naturen  gifna  förmågan  att  dyka  är,  som  bekant, 
mycket  inskränkt.  För  att  en  minut  kunna  härda  ut  under  vattnet  måste 
man  vara  en  öfvad  dykare,  och  två  minuter  äro  ett  maximum,  som  endast 
sällan  uppnås.  Att  för  längre  stunder  kunna  uppehålla  sig  i  det  våta  ele- 
mentet är  en  önskan,  som  i  alla  tider  måste  ha  legat  nära  till  hands,  och  så 
möta  vi  äfven  redan  i  forntiden  dykarklockan,  om  än  i  mycket  ursprunglig 
form.  Aristoteles  omtalar  nämligen,  att  på  hans  tid  dykarna  gingo  ned  under 
vattnet  med  en  upp-  och  nedvänd  kittel  öfver  sig.  1538  utfördes  i  Toledo  i 
kejsar  Karl  V:s  närvaro  samma  experiment  af  två  greker.  Längre  fram  (1580 
och  1665)  finna  vi  dykarklockan  eller,  rättare  sagdt,  en  fyrkantig  låda  prak- 
tiskt använd,  ty  nämda  år  begagnade  man  en  dylik  apparat  för  att  vid  Skot- 
lands  vestkust  upphemta  värdesaker  från  den  förolyckade  spanska  ai'madan. 
Den  berömde  engelske  astronomen  Halley  i  London  gaf  1716  planen  till  den 
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första  bättre  dykarklockan  och  steg  sjelf  i  henne  ned  i  djupet.  Försedd  med 
många  nyare  förbättringar,  har  apparaten  sedermera  för  mångfaldiga  ändamål 
i  synnerhet  på  de  många  hamnplatserna  användts  och  gjort  en  mängd  goda 
tjenster,  tills  för  några  och  tjugu  år  sedan  den  fria  dykningen  började  träda 
i  förgrunden  och  nu  mera  till  största  delen  gjort  klockan  obehöflig. 

Dykarklockans  grundtanke  är  mycket  enkel  och  kan  lätt  åskådliggöras 
med  ett  dricksglas,  som  man  med  öppningen  nedåt  trycker  lodrätt  ned  i  vatt- 
net. Glaset  förblir  till  största  delen  tomt,  emedan  den  deri  befintliga  luften 
hindrar  vattnets  inträngande.  Men  ju  djupare  en  dylik  inrättning  kommer 
ned  under  vattenytan,  desto  mer  tilltar  vattentrycket  nedifrån  uppåt.  Luften,, 
som  en  elastisk  kropp,  blir  allt  mer  sammanpressad  och  vattnet  stiger  allt 
högre  Öfver  klockans  kant.  Dykarna  i  klockan  måste  derför  alltid  andas  och 
arbeta  i  mer  eller  mindre 
sammanpressad  luft  och 
redan  på  ett  djup  af  un- 
gefär 24  fot  uthärda  två 
atmosferers  tryck,  hvilket 
visserligen  ej  är  behag- 
ligt, men  likväl  ej  heller 
farligt. 

Ett  oeftergifligt  vilkor 
för,  att  en  dykare  skall 
kunna  göra  sin  tjenst,  är 
naturligtvis  en  tillräcklig 
luftvexling,  alltså  en  an- 
stalt, hvari  genom  frisk  luft 
nedföres  i  apparaten  och 
den  genom  andningen  för- 
skämda och  upphettade 
luften  bortskaffas,  ty  om 
det  ursprungliga  luftförrå- 
det i  klockan  ej  förnyades, 
skulle  det  sannolikt  ej 
längre  än  fem  till  sex  minuter  förbli  dugligt  att  uppehålla  lifvet. 

De  äldsta  dykarklockorna  voro  af  trä  och  belastade  med  tyngder.  För 
att  förse  de  i  en  sådan  klocka  nedstigande  dykarna  med  deras  behof  af  frisk 
luft,  nedhalades  jemte  klockan  kärl,  som  genom  slangar  stodo  i  förbindelse  med 
hennes  *  inre.  Genom  att  vrida  på  en  kran  kunde  man  inleda  det  omgifvande 
vattnet  i  dessa  magasin,  ur  hvilka  luften  då  trängdes  och  genom  slanglednin- 
gen drefs  in  i  dykarklockan.  På  detta  sätt  beskrifves  Halleys  klocka  äfven- 
som  den  förbättring  af  henne,  som  Sp  al  din  g  i  Edinburgh  1775  utförde. 

Denna  metod  att  förse  dykaren  med  frisk  luft  utbyttes  sedermera  mot 
den  enklare  och  bättre  att  medelst  en  tryckpump  nedsända  luft  genom  en  böj- 
lig, vattentät    slang.      Slangen    utmynnar   i   klockans   tak,    och    det    hvinancle- 


Fig.   2G5.     Dykare  i  rustning. 
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lätet  öfver  dykarens  hufvud  säger  honom,  att  man  ej  glömt  honom  deruppe. 
I  samma  mån  frisk  luft  inkommer  i  klockan,  går  den  förbrukade  bort  genom 
en  ventil. 

Figuren  266  föreställer  den  1845  af  staden  Hamburg  anskaffade  dykar- 
klockan,  och  titelvignetten  vid  kapitlets  början  den  dertill  hörande  pråmen. 
Hela  apparaten  är  förfärdigad  af  Hugh  Mor  ton  i  Edinburgh  och  kostar  med 
den  i  Hamburg  bygda  pråmen  samt  tillbehör  ungefär  13  500  kronor.  Klockan 
är  fyrkantig,  af  gjutjern,  invändigt  4,25  fot  bred,  6  fot  lång  och  nära  7  fot 
hög.  Hon  är  tillräckligt  rymlig,  för  att  två  arbetare  kunna  röra  sig  derinne 
och  begagna  sina  verktyg.  Hon  väger  omkring  15  000  skålpund  och  hänger 
vid  en  ketting,  som  vid  afprofning  visat  sig  kunna  bära  dubbelt  så  stor  tyngd. 

Då  denna  ketting  löper  öf- 
ver ett  vid  klockan  fäst 
block  och  sålunda  är  tagen 
dubbel,  spännes  hon  ej  fullt 
med  en  fjerdedel  af  den  prof- 
vade  vigten,  när  klockan  sväf- 
var  fri  i  luften.  Så  snart 
den  senare  befinner  sig  un- 
der vattnet,  minskas  belast- 
ningen genom  vattnets  mot- 
tryck  med  ytterligare  10500 
skålpund. 

Tryckpumpen,  som  har 
sin  plats  på  fartygets  däck, 
har  två  messingscylindrar  af 
8  tums  diameter  och  skötes, 
allt  efter  vattnets  djup,  af 
en  eller  två  man.  På  far- 
tygets däck  befinna  sig  vi- 
dare tre  vindspel.  Det  stör- 
sta användes  till  att  upp- 
hissa klockan  och  de  dervid 
möjligen  hängande  föremålen, 
af  de  mindre  användes  det 
ena  till  att  efter  slutadt  ar- 
bete uppdraga  klockan  på  däck  och  det  andra  till  att  upphissa  sådana  saker, 
som  af  arbetarna  på  bottnen  blifvit  fästa  vid  en  bredvid  klockan  nedhän- 
gande kedja.  Denna  sidketting,  hvars  nedre  ända  medelst  en  stång  står 
i  förbindelse  med  klockan,  användes  äfven  för  att  nedsända  verktyg,  då 
folket  i  klockan  begär  sådana,  äfvensom  att  upphemta  verktyg,  som  blifvit 
skadade. 

Pråmen  ligger  för  fyra  ankare,  för  att  lätt  och  hastigt  kunna  flyttas  i 
hvilken  riktning   som  helst.     Så  väl  fartygets  rörelse  framåt  som  äfven  kloc- 


Fig.   26G.     Dykarklocka. 
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'tans  uppåt  verkställes  af  manskapet  på  däck  efter  de  signaler,  som  arbe- 
tarna i  klockan  gifva.  Dessa  signaler  bestå  i  slag  med  en  hammare  mot 
klockans  sidor. 

Redan  på  Halleys  tid  hade  dykarklockan  fått  den  ättling,  som  sedan 
skulle  uttränga  henne,  ty  en  hjelmrustning  med  sitt  tillbehör  är  i  sjelfva 
verket  ingenting  annat  än  en  klocka  i  förminskad  storlek. 

Dykarens  rustning,  som  ingenstädes  får  insläppa  vattnet,  består  upptill 
af  metall  och  nedtill  af  vattentätt  tyg,  ny.  mera  kautsju.  Till  dykareris  ut- 
rustning höra  äfven  skor  med  blysulor,  livar  och  en  vägande  närmare  60 
skålpund,  hvilka  hastigt  dra  ned  honom  till  bottnen.  Han  är  fäst  vid 
€ii  lina,  som  en  medhjelpare  håller  i  händerna  och  så  spänd,  att  dykaren 
alltid  kan  ge  signaler  genom  en  eller  flera  ryckningar.  En  annan  medhjelpare 
har  till  befattning  att  hålla  luftslangen  i  ordning  och  föra  honom,  när  dy- 
karen ändrar  plats.  Den  luftledande  slangen  är  fäst  vid  baksidan  af  hjelmen. 
Den  förbrukade  luften  bortskaffas  genom  en  ventil,  som  dykaren  efter  behag 
kan  göra  vidare  eller  trängre. 

Utom  denna  vanliga  apparat  har  man  uppfunnit  flera  mera  invecklade, 
hvarigenom  dykaren  göres  ännu  mera  oberoende  af  den  öfre  verlden  och  tar 
med  sig  under  vattnet  ett  förråd  af  luft,  naturligtvis  i  förtätadt  tillstånd. 
Luftbehållaren  bäres  då  på  ryggen  som  en  tornister  och  aflemnar  så  mycket 
luft  till  hjelmen,  som  dykaren  genom  en  ventil  utsläpper.  Den  utandade  luften 
kommer  sedan  genom  en  särskild  ventil  ut  i  vattnet. 

Men  huru  man  bäst  skall  ställa  till  för  att  obehindradt  hemta  andan  ur 
en  laddad  luftlåda,  finna  vi  först  af  en  beskrifning  på  en  förbättrad  apparat, 
hvarmed  två  fransmän  nyligen  uppträdt.  Ofvanpå  behållaren  finnes  här  en 
mindre  afdelning,  hvarifrån  sugröret  går  öfver  till  hjelmen  och  som  tjenar  till 
regulator.  Denna  kammares  ena  sidvägg  är  något  rörlig,  emedan  hennes 
kantpartier  bestå  af  kautsju.  Drar  dykaren  ett  andetag  och  derigenom  för- 
tunnar luften  i  kammaren,  får  vattentrycket  öfvervigten,  den  i  kautsjun  lig- 
gande sidplåten  ger  sig  inåt  och  trycker  på  en  liten  fjäder,  som  nu  öppnar 
.en  ventil  i  behållaren,  men  endast  för  ett  ögonblick,  ty  genom  luftens  till- 
träde återställes  genast  jemvigten  mellan  vatten-  och  lufttrycket,  den  spän- 
stiga plåten  återtar  sin  förra  ställning,  och  dermed  är  ventilen  åter  stängd. 
Apparaten  skall  kunna  rymma  luft  för  en  timmes  vistelse  under  vattnet.  Be- 
hållaren kan  äfven  genom  slang  och  pump  matas  med  luft,  och  slutligen  kunna 
kortare  färder  göras  äfven  utan  hjelm,  hvarför  ett  särskildt  luftsugrör  finnes, 
hvars  ända  tages  i  munnen;  en  elastisk  skifva  af  kautsju  betäcker  munnen 
och  tilltryckes  af  vattnet. 

Då  dagsljuset  ej  räcker  till,  kan  man  äfven  gifva  dykaren  utan  klocka 
en  konstgjord  belysning,  bäst  genom  användning  af  elektricitet.  Sådana  elek- 
triska lyktor  äro  på  många  sätt  inrättade,  och  på  utställningen  i  Wien  sågs 
-en  sådan  af  de  båda  ofvan  nämda  fabrikanterna. 
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Fig.   267.      Odessas  hamn. 


Hamnar  ocli  dockor. 

Begynnelse-  och  slutpunkten  för  hvarje  sjöresa,  som  går  sin  gilla  gång, 
den  punkt,  der  land  ocli  sjö  räcka  hvarandra  handen,  är  hamnen.  En  god 
hamn  vet  sjömannen  uppskatta  till  dess  falla  värde,  men  äfven  den  sämsta 
och  ödsligaste  är  honom  välkommen  som  nödhamn,  när  stormdemonens 
omilda  hand  så  illa  tilltygat  hans  fartyg,  att  det  är  ur  stånd  att  vidare 
fortsätta  sin  resa. 

Med  afseende  på  belägenheten  delas  hamnarna  i  flod-  och  sjöhamnar, 
efter  sin  bestämmelse  i  handels-  och  krigshamnar.  Stora  floder  äro  de  na- 
turliga och  städse  använda  vattenvägarna  för  förbindelsen  mellan  land  och 
sjö,  men  ofta  äro  stränderna  vid  deras  mynning  af  sådan  beskaffenhet,  att 
lämpligt  läge  för  hufvudhamnen  och  sjelfva  staden  kan  erhållas  först  långt  upp 
vid  floden,  hvilket  likväl  förutsätter,  att  denna  ända  hit  är  segelbar  för  stora 
fartyg.  Så  är  London  en  sjöhamn,  ehuru  det  i  sjelfva  verket  ligger  vid  ett 
vattendrag,  som  ofvanför  staden  endast  är  en  liten  obetydlig  flod. 

Ibland  tjenar  sjelfva  floden  till  hamn.  Så  hade  t.  ex.  Bremen  ända  till 
1827  ingen  särskild  hamn,  utan  fartygen  måste  till  och  med  vintertiden  ligga 
till  ankars  i  öppna  floden,  men  då  köptes  af  Hannover  ett  stycke  land  vid 
mynningen  af  Geeste.  Här  företogos  storartade  vattenbygnader,  och  småningom 
uppstod  Bremerhafen,  som  1853  förklarades  för  stad  och  nu  räknar  10  600 
invånare,  då  sjelfva  Bremen  har  83  000. 
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Sjöhamnarna  äro  antingen  naturliga  eller  mer  eller  mindre  konstgjorda. 
Der  kusten  böjer  sig  inåt  och  bildar  t en  bugt,  eller  landet  skjuter  ut  och  bil- 
dar uddar  i  hafvet,  eller  ock  en  vik  skyddas  af  en  framför  liggande  ö,  der 
lins  en  naturlig  hamn,  förutsatt  att  det  afstängda  vattnet  är  tillräckligt  rym- 
ligt och  djupt,  har  god  ankargrund,  erbjuder  skydd  för  häftiga  vindar,  till- 
städjer  en  beqväm  och  säker  insegling  samt  lätthet  att  landa.  I  en  god  hamn 
får  sjön,  äfven  om  det  stormar  utanför,  ej  komma  i  starkare  rörelse,  än  att 
förbindelsen  mellan  fartygen  och  land  städse  kan  ega  rum  medelst  båtar.  Går 
en  orkan  öfver  en  hamn,  är  det  liktydigt  med  undergång  för  flera  eller  färre 
af  de  der  befintliga  skeppen.  Sprungna  ankarkettingar,  ombordläggningar,  ja, 
af  de  upptornade  vågorna  på  land  slungade  fartyg  höra  då  till  ordningen. 

Afven  när  naturen  gjort  sitt  bästa  vid  en  hamnanläggning,  finnes  alltid 
tillräckligt  att  göra  för  konsten.  De  vattnet  om gif vande  stränderna  skola  för- 
vandlas till  kajer,  det  vill  säga  förses  med  stenmurar  eller  pålverk,  till  skydd 
mot  hafvets  inskärning  och  på  det  att  fartygen  vid  lastning  och  lossning  må 
kunna  ligga  tätt  vid  land. 

Utvidgningen  af  en  vattenbassäng  sker  antingen  genom  gräfning,  hvilket 
vanligen  är  fallet  vid  dockanläggningar,  eller  genom  uppförandet  af  hamn- 
dammar, medelst  hvilka  man  från  det  öppna  vattnet  afskiljer  den  erforderliga 
ytan.  Anläggningen  af  en  dylik  hamnarm  är  redan  ett  slags  kykloparbete. 
Stenblock,  så  stora  som  möjligen  kunna  fås,  nedsänkas,  uppradas  öfver  hvar- 
andra  och  fästas  sins  emellan  med  svåra  jernkrampor;  men  det  oaktadt  är 
tryckningen  af  de  framstörtande  vågorna  så  stark,  att  dessa  jättemurar  ofta 
skadas  i  sitt  krön  och  de  gröfsta  stenblock  ryckas  ur  sitt  läge. 

Präktiga  hamnanläggningar,  i  synnerhet  i  Medelhafvet,  finnas  ända  sedan 
sjöfartens  första  tider,  och  deras  tillvaro  bief  i  regeln  anledningen  till  grund- 
läggandet af  en  stad  eller  koloni.  Nutidens  bästa  hamnar  äro  belägna  på 
nordvestra  och  vestra  kusterna  af  Europa;  dock  ha  flera  af  dem  så  ringa  vat- 
tendjup vid  ebbtid,  att  större  fartyg  ej  kunna  inlöpa,  utan  måste  lossa  och 
lasta  utanför.  I  Medelhafvet  och  Östersjön,  der  intet  eller  obetydligt  tidvatten 
råder,  kunna  hamnarna  alltid  anlöpas.  Rikt  på  goda  hamnar  är  företrädesvis 
England.  I  Nederländerna  har  naturen  deremot  varit  njugg  i  detta  hänseende, 
men  arbete,  konst  och  penningar  ha  utjemnat  bristen,  och  detta  land  eger  nu 
hamnar,  som  äro  bland  de  bästa,  som  finnas.  I  Tyskland  äro  stora  ham- 
nar under  anläggning  i  Cuxhafen  vid  mynningen  af  Elbe  och  i  Neufahrwasser 
•nedanför  Danzig  vid  Weichsels  utlopp. 

I  Skandinavien  finnas  öfver  allt  goda  naturliga  hamnar. 

På  många  ställen  erbjuder  vattnet  utanför  eller  bredvid  en  hamn  god 
ankargrund  och  är  genom  kustens  bildning  mer  eller  mindre  skyddadt  för 
stormar.  En  sådan  plats  kallas  redd  och  tjenar  som  tillfällig  uppehållsort 
för  in-  och  utlöpande  fartyg. 

För  att  ej  försämras  fordrar  en  hamn,  liksom  allt  annat,  att  väl  under- 
hållas. Många  hamnar  skulle,  Öfverlemnade  åt  sig  sjelfva,  igenfyllas  af  sand 
och  dy.     Här  måste  bottnen  efter  behof  fördjupas,  hvilket  sker  medelst  mud- 
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derverk,  som  drifvas  med  ånga.  Ett  annat  sätt  är  att  vid  flodtid  fylla  slus- 
sar med  vatten,  som  vid  ebb  plötsligt  åter  utsläppes,  livarvid  dyn  och  sanden 
på  bottnen  uppröras  och  utföras  genom  hamnmynningen. 

Vi  vilja  nu  taga  några  hamnar  i  skärskådande  och  bölja  med  norden. 

Dess  förnämsta,  städer  äro  alla  belägna  vid  hafvet  och  följaktligen  mer 
eller  mindre  betydliga  hamnar.  Stockholm,  Göteborg,  Kristiania,  Kjöbenhavn, 
Helsingfors  äro,  om  än  ej  jemförliga  med  de  stora  verldsmetropolerna,  dock 
lifliga  handelsplatser. 

Stockholm  med  sitt  sällsynt  sköna  läge,  sin  ständigt  ökade  folk- 
mängdssifTra,  sin  tilltagande  sjöfart,  handel   och  rörelse  häfdar  med  heder  sin 


Fig.   2GD       Utsigt  af  Goteboigt,  hamn. 


rang  som  Sveriges  första  stad.  Folkmängden  har  under  årtiondet  1864 
— 73  ökats  från  119  365  till  147  249.  I  alla  grenar  har  rörelsen  tilltagit. 
Vexelsluten  å  främmande  mynt  å  Stockholms  börs,  som  1871  utgjorde  i  rundt 
tal  100  millioner,  ha  1873  uppgått  till  närmare  174  millioner  kronor.  Medan 
den  utrikes  sjöfarten  under  åren  1868 — 1872  endast  obetydligt  ökats,  hvad 
fartygens  antal  beträffar,  visar  deremot  sjöfarten  på  inrikes  orter  vid  samma 
periods  början  och  slut  siffrorna  19  000  fartyg  om  270  000  nylästers  dräg- 
tighet  och  27  000  om  360  000.  Tulluppbörden,  1868  omkring  5  millioner,  var 
1873  öfver  9  millioner  ocli  uppgick  1874  ända  till  13  560  412  kronor.  Fabri- 
kernas tillverkningsvärde  utgjorde  1873  nära  34  millioner  mot  17  millioner 
1869.     Ehuru    det    kan    synas    mindre  tillfredsställande,    att,    då    Stockholms 
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han  dels  flott  a    vid    århundradets    början    räknade    234    fartyg    om    11  569   ny- 

lästers  drägtighet, 
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hon  1872  nedgått 
till  162  fartyg  om 
5  000  nyläster,  ut- 
jemnas  dock  detta 
missförhållande  i 
hög  grad  genom 
den  omständighe- 
ten, att  af  dessa 
162  fartyg  125 
är  o  ångbåtar  af 
tillsammans  2  286 
nyläster  och  3  880 
hästkrafter.  Un- 
der   1873   ökades 

ångbåtsflottan 
med  11  fartyg, 
1  394  nyläster  och 
1  136  hästkrafter. 
Inkomsten  af  han- 
del och  rörelse,  som 
1849-1858  i  rundt 
tal  uppgick  till 
600  000  kronor  år- 
ligen, utgjorde 
1872  940  000  kro- 
nor,  eller  50 — 60 
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person  af  befolk- 
ningen, kunna  be- 
finna sig  i  det  goda 
skick,  de  göra,  el- 
ler   visa   ett  kapitalöfverskott   af  3  millioner  mot  mindre  än  en  million  1868. 
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Göteborg,  livars  läge  gör  det  till  hufvudort  för  Sveriges  utrikes  liandel, 
står  i  fråga  om  skeppsrederi  främst  bland  våra  stapelstäder.  Dess  flotta  be- 
står af  214  fartyg  om  17  000  nylästers  drägtighet,  hvaraf  49  äro  ångare. 
Men  äfven  inom  Göteborgs  handelsflotta  få  segelfartygen  vika  för  ångfartygen. 
Under  1872  har  nämligen  segelfartygens  antal  minskats  med  5,  hvaremot 
•ångflottan  ökats  med  10  fartyg,  1  123  nyläster  och  770  hästkrafter.  Från 
utrikes  ort  ankommo  hit  1872  öfver  2  000  fartyg  om  127  000  nyläster.  Tull- 
uppbörden  utgjorde  1874  öfver  7lj2  och  vexelsluten  å  börsen  å  utländskt  mynt 
omkring  67V2  millioner  kronor.     Folkmängden  uppgår  till  59  800  personer. 

Kris  ti  a  nia,  vårt  brödralands  hufvud-  och  förnämsta  handelsstad,  är 
beläget  vid  ändan  af  den  13  mil  långa  fjord,  som  bär  dess  namn.  Anlagdt 
1624  af  Kristian  IV,  har  Kristiania  först  efter  1814  blomstrat  upp  till 
livad  det  nu  är:  en  medelpunkt  för  handeln  i  större  delen  af  det  sönden- 
fjeldske  Norge.  Invånarnas  antal,  som  vid  århundradets  början  uppgick  till 
10  000,    utgjorde  vid  slutet    af  1873,  förstädernas  inberäknade,  80  000.     Dess 


Fig.  271.     Utsigt  af  Helsingfors. 


handelsflotta  bestod  1869  af  181  fartyg  om  27  879  kommerslästers  (50  182 
tons)  drägtighet.  Värdet  af  utförseln  uppgår  till  14  millioner  och  af  införseln 
till  45  millioner  kronor  eller  28  procent  af  hela  Norges  handelsomsättning. 

Det  nu  varande  Helsingfors,  Finlands  hufvudstad,  räknar  helt  unga 
anor.  Ur  askan  af  den  1808  nedbrunna  gamla  staden  uppstod  1811  den  nya 
stad,  som  året  derpå  blef  förklarad  för  storfurstendömets  hufvudstad.  Under 
denna  sin  korta  tillvaro  har  Helsingfors  i  förhållande  till  det  öfriga  landet 
gått  framåt  med  jättesteg.  1820  var  invånarnas  antal  7  000,  50  år  senare 
32  000,  hvaraf  öfver  18  000  svensktalande.  Handelsflottan  bestod  1870  af  28 
segelfartyg  om  2  108  finska  lästers  drägtighet  (1  finsk  läst  =  0,576  svensk 
nyläst)  och  15  ångfartyg  om  569  lästers  drägtighet  och  562  hästars  maskin- 
kraft. 1870  var  antalet  ankommande  fartyg  534  och  afgående  474.  Införseln 
uppgick  till  öfver  12  millioner  kronor  och  utförseln  till  nära  4,  emot  resp. 
11  och  2V0  år  1865. 
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Mer  än  någon  annan  hufvudstad  torde  Kjöbenhavn  vara  medelpunkten 
för  sitt  lands  handel  och  rörelse.  Af  hela  Danmarks  varuomsättning  med, 
utlandet,  som  finansåret  1872 — 73  uppgick  till  omkring  3  800  millioner  skål- 
pund, går  mer  än  44  procent  öfver  Kjöbenhavn.  Ännu  starkare  framträder 
hufvudstadens  öfvervigt  öfver  provinserna,  då  man  endast  tar  i  betraktande 
in-  och  utförseln  af  utländska  varor;  hon  utgör  resp.  51  och  91  procent 
af  hela  landets. 

Samma  betydelse  har  Kjöbenhavn  i  fråga  om  sjöfarten;  det  deltar  med 
47y2  procent  i  den  utrikes  och  med  öfver  39  procent  i  den  inrikes.  Under 
sistförflutna  året  in-  och  utklarerade  derstädes  30  828  fartyg,  deraf  11041 
ångfartyg. 

Bland  Tysklands  sjöstäder  intar  Hamburg  främsta  rummet.  Närmar 
man  sig  den  gamla  hansestaden  med  ångbåt  på  Elbe,  passerar  man  en  fyra- 
eller  femdubbel  rad  segelfartyg  och  ångare  af  alla  storlekar  och  från  alla 
länder.  Bortom  dessa  utgrenar  sig  inloppet  till  den  inre  hamnen  och  de  staden 
genomskärande  kanalerna.  Här  börja  nu  de  nyanlagda  kajerna,  längs  hvilka 
ångare  vid  ångare  in-  och  utlasta  varor  till  och  från  verldens  alla  kanter. 
Ensamt  Hamburgs  egen  handelsflotta  räknar  348  segelfartyg  om  131  344  tons 
drägtighet  och  60  ångare  om  68  495  ton  och  9  473  hästars  maskinkraft,  och 
i  dess  hamn  ser  man  ända  till  bortåt  300  segelfartyg  samlade  på  en  gång. 
1872  uppgick  utvandringsströmmen  öfver  Hamburg  till  52  828  personer.  De 
ankommande  fartygens  antal  var  5  913,  hvaraf  2  749  ångare.  Införseln  sjö- 
ledes  belöpte  sig  till  551/.,  millioner  centner,  motsvarande  ett  värde  af  1  167 
millioner  kronor.  Värdet  af  hos  Hamburgs  assuradörer  försäkrade  varor  och 
fastigheter  uppgick  till  öfver  1  600  millioner  kronor.  Räknar  man  i  medeltal 
en  procents  premie,  omsattes  endast  härvid  mer  än  16  millioner  kronor. 

Den  enda  tyska  hafshamn  i  södern  är  Triest,  h vilken  med  förvånande 
hastighet  uppsvingat  sig  till  en  betydande  sjö-  och  handelsstad  och  på  jem- 
förelsevis  kort  tid  erhållit  en  folkmängdssiffra  af  80  000.  Af  de  adriatiska 
kusternas  121  hamnar  är  Triests  den  bästa,  medgifver  en  lätt  insegling 
och  har  tillräckligt  djup  för  de  största  skepp.  Den  venstra  hamnarmen, 
molon  Santa  Teresa,  är  en  600 — 800  steg  lång  stendam,  som  på  yttersta 
ändan  har  en  skans  och  ett  fyrtorn.  Från  hamnen  sträcker  sig  en  flera 
hundra  steg  lång  kanal  in  i  nya  staden,  så  att  fartygen  med  lätthet  kunna 
komma  upp  till  de  längs  henne  bygda  magasinen.  På  senaste  tiden  har 
man  vidtagit  alla  de  förbättringar,  som  kunna  göra  hamnen  till  en  medel- 
punkt för  den  mest  storartade  handelsrörelse. 

I  Svarta  hafvet  är  Odessa  den  förnämsta  sjö-  och  handelsstaden.  Hit 
föras  på  Dnjestr,  Bug  och  Dnjepr  råalstren  från  södra  hälften  af  det  euro- 
peiska Ryssland.  Staden  har  ett  högt  och  fritt  läge  på  en  stepplatå,  men 
ehuru  sjelfva  hafvet  utanför  är  fritt  från  is,  tillfryser  dock  hamnen  regelbun- 
det vintertiden.  Sedan  Odessa  1817  förklarades  för  frihamn,  har  det  hastigt 
blomstrat  upp  till  en  handelsplats   af  första  rangen. 
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Dockor.     När    antalet  handelsfartyg,   som  besöka  en  hamn  eller  flod,  är 
så  betydligt,   att  stränderna  ej  lemna  tillräckligt  utrymme  för  deras  beqväma 
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tilläggning,  måste  redan  af  detta  skäl  dockor  anläggas.  Dessa  äro  stora  ur 
.stranden  utgräfda  och  murade  bassänger,  som  stå  i  förbindelse  med  den  yttre 
hamnen. 

Mellan  dockorna  och  längs  de  dem  omgifvande  kajerna  äro  stora  varu- 
magasin uppförda,  hvilka  således  komma  i  fartygens  omedelbara  granskap  och 
följaktligen  medgifva  beqväm  lossning  och  lastning.  På  de  ställen,  der  ebb 
och  flod  råda,  måste  dockorna  dessutom  vara  så  inrättade,  att  tidvattnets 
verkan  på  vattnet  i  dem  kan  föreko mmas.  Detta  sker  medelst  ofantliga,  utåt 
sig    öppnande   jernportar,    genom   hvilka  kanalen  mellan  dockan  och  det  yttre 


Eig.  273.     London  docks. 

vattnet  kan  afstängas.  Yid  högt  vatten  stå  dessa  portar  öppna,  så  att  fartyg 
kunna  löpa  in  och  ut,  men  innan  ebben  inträder,  tillslutas  de,  hvarigenom  det 
höga  vattenståndet  bibehålles.  Dessa  dockor  kallas  våta  dockor  eller  han- 
delsdockor, och  deras  bestämmelse  är,  som  man  ser,  att  lätta  lastfartygens 
förbindelse  med  land. 

I  mest  storartad  skala  förekomma  dessa  inrättningar  i  verldshandelns 
hufvudstad,  London,  der  de  sträcka  sig  7.,  svensk  mil  på  ömse  sidor  om 
Thames  och  der  deras  oumbärlighet  strax  faller  i  ögonen,  då  Timmes  sjelf 
ej  har  rum  för  alla  här  trafikerande  fartyg  och  det  starka  tidvattnet  dessutom 
ej  skulle  tillåta  varornas  ostörda  in-  och  urlastande. 

Från  Nordsjön  till  London  har  Thames  en  längd  af  nio  mil,  och  på  hela 
denna  sträcka  nerskar  ett  aldrig  hvilande  lif.     Ofvanför  Woohvich  tilltar  dock 
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rörelsen  i  hög  grad,  och  den  resande  befinner  sig  nu  inom  området  af  Lon- 
dons egentliga  hamn.  Snart  höjer  sig  på  höger  hand  bakom  fasta  sjöportar 
och  murar  en  skog  af  master  och  vimplar,  så  att  man  knapt  ser  de  sex  till 
sju  våningar  höga  magasinen,  som,  så  långt  ögat  når,  sträcka  sig  utefter 
stranden.  Vid  Shoetershili  mötas  vi  af  dubbla  rader  till  ankars  liggande  far- 
tyg, och  glanspunkten  af  livad  floden  har  att  uppvisa  från  mynningen  ända 
upp  till  hufvudstaden,  det  ståtliga  Greenwich,  ligger  framför  oss.  Yi  äro  nu 
inom  sjelfva  Londons  område.  Thames  kröker  sig  här,  och  fartygen  ligga 
ankrade  så  tätt  tillsammans,  att  knapt  en  smal  ränna  är  lemnad  öppen  för 
den  ständiga  strömmen  af  kommande  och  gående  fartyg  af  alla  storlekar 
och  slag. 

Utom  handelsdockor  finnas  andra,  som  äro  bestämda  för  fartygens  byg- 
nad  och  reparation.  De  måste  till  detta  ändamål  kunna  hållas  torra,  hvarför 
de  också  fått  namnet  torr  cl  o  ek  or  eller  på  grund  af  sin  bestämmelse  skepps- 
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Fig.  274.     Genomskärning  af  en  torrdocka  med  intaget  fartyg. 


dockor.     Ofvan  stående  bild  ger  oss  en  föreställning  om  utseendet  och  beskaf- 
fenheten af  en  sådan  torrdocka. 


Flytande  dockor.  Der  torrdöckor  ej  finnas,  har  man,  då  ett  fartyg 
måst  undergå  reparation,  nödgats  antingen  hala  upp  det  på  land  eller  köl- 
hala  det,  det  vill  säga  lägga  det  så  på  sidan,  att  bottnen  kommer  öfver 
vattnet.  Som  båda  delarna  äro  förenade  med  stor  kostnad,  svårighet  och 
tidsutdrägt,  har  man  uppfunnit  flytande  dockor.  Nästan  öfver  allt,  der  sjö- 
farten gör  det  lönande,  finnas  nu  mera  sådana.  För  större  fartyg  byggas  de 
af  jern.  En  af  de  första  blef  af  ett  engelskt  bolag  i  plåtar  skickad  till  Callao 
i  Peru  och  der  hopsatt;  i  Bangun  i  britiska  Birma  fins  en  af  trä;  i  Saigun  i 
Kokinkina  ha  fransmännen  en  af  jern.     Alla  ha  de  fullt  upp  att  göra. 

Den,  vi  här  framställa  för  våra  läsare,  är  bygd  af  jern  och  kan  gälla  som 
mönster  för  alla  andra.  Såsom  afsedd  att  kunna  intaga  de  största  skepp, 
måste  hon  ha  stora  dimensioner  och  stor  flytkraft.     Till  utseendet  liknar  hon 
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ett  ofantligt,  i  andarna  öppet,  med  tjocka  sidor  försedt  tråg,  är  förfärdigad  af 
jernplåt  och  ihålig.  Endast  när  hon  under  bygnaden  stod  på  stapeln,  var  hon 
synlig  till  hela  sin  storlek,  ty  i  vattnet  och  derjemte  belastad  med  ett  fartygr 
som  i  luften  väger  nära  120  000  cent  ner,  måste  en  stor  del  af  henne  vara  ned- 
tryckt under  ytan.     Måtten  äro:  längd  317,  bredd  104,  inre  vidd  74,  djupgående 


Fig.   275.     Flytande  docka  med  pansarfartyg. 


omkring  44  fot.  Kolossen,  som  väger  70  000  centner,  är  genom  mellanväggar 
delad  i  omkring  30  vattentäta  rum,  hvarigenom  han  efter  behag  kan  höjas 
och  sänkas  och  en  skada  på  något  af  rummen  således  ej  är  farlig  för  det  hela. 
Skall  ett  fartyg  dockas,  öppnas  ventilerna  och  lådan  sjunker  allt  djupare. 
När  vattnet  stigit  till  20 — 27  fot  inuti  dockan,  stängas  ventilerna,  fartyget 
halas    in    och   stöttas,   hvarefter  lyftningen    börjar,    det  vill  säga  det  insläpta 
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vattnet  bortskaffas.  Detta  sker  medelst  fyra  centrifugalpumpar,  som  drifvas 
med  ånga  och  utkasta  öfver  5  000  kubikfot  vatten  i  minuten,  så  att  hela  ar- 
betet hinner  fullbordas  på  ett  par  timmar.  I  motsatt  ordning  sker  naturligtvis 
fartygets  uttagande. 

Den  flytande  dockan  ligger  förtöjd  för  svåra  ankaren  och  kettingar,  eme- 
dan erfarenheten  lärt,  att  hon  har  benägenhet  att  kantra,  då  tvärt  emot  ord- 
ningen den  lättare  delen  befinner  sig  nederst,  den  tyngre  öfverst.  Det  är 
klart,  att  man  för  små  fartyg  ej  gerna  begagnar  en  docka,  som  är  tillräcklig 
för  stora,    hvarför    också    de    flytande    dockorna    bestå    af   afdelningar,    sek- 


Fig.  276.     La  Rochelle  på  1500-talet. 


tionej,  af  hvilka  flera  eller  färre,  allt  efter  behof,  bringas  under  fartyget  och 
utpumpas,  hvarigenom  största  besparing  af  arbetskraft,  maskiner  och  bränsle 
vinnes. 

För  att  dock  ej  för  långvarigare  reparationer  behöfva  upptaga  vare  sig 
torr-  eller  flytande  dockor,  har  man  inrättat  s.  k.  patent  slips,  af  jer n  för- 
färdigade skeppsbäddar,  på  hvilka  fartygen  upphalas  medelst  ångkraft. 

Ett  land,  som  har  en  örlogsflotta,  måste  äfven  ega  krigshamnar,  der 
denna  flotta  har  sitt  hem  under  fredstid  och  i  krigstid  kan  finna  ett  skydd. 
Utom  de  fordringar,  som  ställas  på  en  god  handelshamn,  måste  krigshamnen 
lia  ett  sådant  läge,    att  hon  kan  skyddas   för  fiendtliga  angrepp  så  väl  från 
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sjö-    som    landsidan.     För    detta    ändamål    uppföras    starka    batterier,   fästen 
och  citadell  så  väl  vid  inloppet  som  i  hamnen  och  åt  landsidan. 

Ett  lands  förnämsta  krigshamnar  äro  i  allmänhet  äfven  försedda  med 
örlogsvarf  och  arsenaler.  Att  här  ingå  i  en  beskrifning  på  eller  ens  upp- 
räkna, vore  det  ock  endast  de  betydligaste  af  de  särskilda  staternas  örlogs- 
etablissement,  skulle  föra  oss  alldeles  för  långt,  och  vi  nöja  oss  med  att  för 
våra  läsare  framställa  ett  par  bilder  af  sådana,  tagna  från  skilda  tider. 

Hydrografiska  anstalter.  Redan  i  kapitlet  om  skeppet  till  sjös  ha  vi 
lemnat  beskrifning  på  sjökort  samt  vind-  och  strömkartor.  Uppgörandet  och 
utgifvandet    af    dessa    kort    och    kartor   så   väl  som  djupmätningar  i  oceanen, 


Fi£. 


Ett  fångskepp. 


undersökning  af  hafsbottnens  beskaffenhet,  af  strömmar  och  vindar,  af  bankar 
och  grund,  observationer  af  ebb  och  flod,  af  vattenhöjden  i  de  olika  hafven, 
vattnets  temperatur  och  beskaffenhet,  med  ett  ord  hafvets  hela  fysiska  geo- 
grafi, faller  inom  gränsen  af  de  hydrografiska  anstalternas  verksamhet. 
Vi  ha  äfven  förut  omnämt  kaptenen  i  Förenta  staternas  flotta  Maurys 
förtjenst  om  denna  gren  af  nautiskt  vetande  och  de  storartade  arbeten,  som 
utgått  från  hydrographic  office  i  Washington,  med  hvilken  hydrogra- 
phic  office  i  London  och  dépot  des  cartes  et  plans  i  Paris  i  detta 
hänseende   täfla.     I   Sverige  tillhör  denna  verksamhet  statens  sj  ök art e  verk. 


Navigationsskolor.  Med  den  allmänt  stigande  bildningen,  handelns  upp- 
blomstring  och  sjöfartens  utveckling  började  man  fordra  äfven  teoretiska  kun- 
skaper   hos   sjömannen,   och   för    att  bibringa    dessa  ha  i  nästan  alla  länders 
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förnämsta  sjöstäder  navigationsskolor  blifvit  inrättade.  Sverige  eger  så- 
dana i  Stockholm,  Göteborg,  Gefle,  Malmö,  Kalmar,  Hernösand,  Visby > 
Karlshamn  och  Yestervik. 


Invalidanstalter.     För  att  skaffa  gamla  orkeslösa  eller  lytta   sjömän  fri- 
stad och  vård  på  ålderdomen  har  man  grundat  särskilda  välgörenhetsanstalter. 
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Främsta    rummet    bland    dessa    intar   obestridligen  Greenwichs  hospital  i 
England.     I  de   flesta  större  sjöstäder  finnas  dessutom  mer  eller  mindre  stor- 


Fig.   279.     Sjömanshuset  i  Hamburg. 

artade  anstalter,  der  hemkommande  sjömän  för  billigt  pris  erhålla  bostad  och 
kost  samt  tillfälle  till  sällskapligt  umgänge  med  sina  yrkesbröder.  Vår  teck- 
ning visar  en  dylik  anstalt,  sjömanshuset  i  Hamburg. 


Ett  utvandrarfartvgs  mellandäck. 


Sjöfarten  och  verldshandeln  i  våra  dagar. 

Vattenvägarnas  säkerhet.  —  Strandrätt,  kaperi  och  sjöröfveri.  —  Sjöfartens  uppblomstring  i 
<len  nyaste  tiden.  —  Jätteflodångare.  —  Jätteångare  på  oceanen.  —  Great  eastern.  —  Klipper  och 
yacht.  —  Vetenskapliga  sjöexpeditioner  i  nittonde  århundradet.  —  Handelsflottorna  förr  och  nu.  — 
De  stora  verldshandelsartiklarna:  bomull,  ull,  silke,  socker,  kaffe  m.  fl.  —  Verldshandelns  hufvud- 
städer.  —  De  indiska,  kinesiska,    australiska  och    nordamerikanska  handelsstäderna. 


Vatten  frambringar  lif.  Liksom  den  lilla  källan  i  öknen  framtrollar  en 
grönskande  oas,  bäcken  drifver  qvarnen,  floder  och  strömmar  möjliggöra  in- 
rikes sjöfart,  lika  så,  men  i  vida  högre  grad,  skapar  den  väldiga  oceanen  lif 
inom  verldshandeln. 

Hafvets  omätliga  yta  har  visat  sig  vara  den  bästa  väg  för  utbredande  af 
odling  och  civilisation.  Att  gränsa  intill  hafvet,  att  sköljas  af  dess  vågor 
och  derigenom  vara  i  stånd  att  räcka  handen  åt  hela  jorden  är  en  lycka  för 
hvarje  land.  En  rent  kontinental  utveckling  utestänger  land  och  folk  från 
omedelbart  deltagande  i  den  stora  handeln  och  tillstädjer  endast  ett  me- 
delbart utbyte  med  trakter  på  andra  sidan  hafven.  Länder,  hvilka  i  likhet 
med  "Sibirien  gränsa  intill  det  ofarbara  Ishafvet,  äro  som  en  man  utan  armar, 
hvilken,  ehuru  stark  i  och  för  sig,  dock  behöfver  en  annans  hjelp.  Redan 
Karl   Ritter  visade,  huru  den  låga  ståndpunkten  hos  Afrikas  invånare  står  i 

u.  b.  vit.  35 
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sammanhang  med  den  ofördelaktiga  formen  af  deras  kustfattiga  verldsdel. 
Men  der  det  lifgifvande  verldshafvet  med  sin  ebb  och  flod  sköljer  stranden, 
der  saltvattnets  starka  pulsslag  låter  förnimma  sig,  der  träder  menniskan,  till 
eget  och  andras  gagn,  i  omedelbar  beröring  med  kontinenter,  som  synas 
skilda  ifrån  henne,  men  dock  kommit  henne  närmare  än  månget  närgränsande 
land,  hvarifrån  öknar  eller  berg  skilja  henne.  Handel  och  civilisation  behöfva 
för  sin  högre  utveckling  ett  fritt  verldshaf,  som,  antingen  det  åt  oss  öfver- 
lemnar  sitt  inres  dolda  skatter  eller  lånar  oss  sin  starka  rygg  till  bärare,  ej 
tillhör  något  visst  folk,  utan  hvari  hela  menskligheten  har  del.  Att  i  det 
omfång,  som  hittills  skett,  ha  begagnat  hafvet  till  vår  fördel  är  ett  af  vår 
tids  största  företräden,  och  att  helighålla  hafvet,  denna  alla  folks  gemensamma 
egendom,  att  göra  det  säkert  och  tillgängligt,  att  utforska  och  göra  det  ännu 
nyttigare  för  oss  är  en  uppgift,  till  hvars  lösning  vi  alla  måste  söka  bidraga. 
Hvad  som  kan  skada  denna  allmänna  egendom  eller  störa  säkerheten  der- 
städes,  måste  betraktas  som  allas  gemensamma  fiende  och  dess'  aflägsnande 
utgöra  ett  mål  för  allas  ifriga  bemödande,  som  inse  verldshafvets  betydelse 
och  deraf  draga  nytta.  Visserligen  äro  de  tider  förbi,  då  påf varna  bortgåfvo 
hela  verldsdelar,  äfvensom  ingen  nation  nu  mera  vågar  helt  och  hållet  utestänga 
andra  från  vissa  trakter  af  oceanen  af  det  skäl,  att  hennes  flagga  först  blåst 
der,  men  af  sma  kräftskador  lider  samfärdseln  ännu  i  dag.  Ej  den  minsta 
bland  dessa  är  det  rättsliga  sjöröfveriet,  såsom  det  ännu  i  dag  bedrifves  af 
så  väl  de  mest  civiliserade  som  de  barbariska  folken. 

Det  lagliga  sjöröfveriet.  Vår  tid  har  gjort  mycket  för  att  undan- 
rödja  de  medeltidshinder,  som  hämmade  samfärdseln,  men  i  ett  hänseende 
kunna  vi,  ty  värr,  ej  påstå  oss  ha  hunnit  längre  än  våra  förfäder.  De  råa 
sjölagar,  som  de  stiftade  för  egna  besättningar,  och  den  folkrätt,  som  för- 
klarar sjöröfveriet  lagligt  i  krigstid,  äro  för  det  mesta  ännu  juridiskt 
gällande  och  tillämpas  beklagligtvis  ännu  allt  jemt  i  vissa  fall. 

Det  lagliga  sjöröfveriet,  som  man  fortfarande  låter  ega  bestånd,  är  ett 
stort  hinder  för  handelsflottornas  utveckling.  I  intet  landkrig  mellan  nutidens 
civiliserade  nationer  tillätes  öppen  plundring  af  enskild  egendom,  och  der  det 
sker,  sker  det  ej  under  befälets  och  myndigheternas  ögon,  äfvensom  den  armé, 
som  tillåter  sig  dylikt,  åtminstone  namnes  med  sitt  rätta  namn.  Till  sjös 
deremot  öfvas  rof  öppet  och  lagligt.  Ett  steg  till  det  bättre  togs  visserligen 
vid  fredsslutet  efter  det  orientaliska  kriget,  i  det  man,  på  Englands  förslag,  stad- 
gade, att  kaperi  på  grund  af  på  enskilda  utstälda  kaparbref  skall  anses  som 
sjöröfveri.  Förenta  staterna  voro  nog  kortsynta  att  ej  erkänna  denna  nya  lag 
i  folkrätten,  och  först  efter  inbördeskrigets  bittra  erfarenhet  ha  de  biträdt 
öfverenskommelsen. 

Det  är  att  hoppas,  att  äfven  det  högre  sjöröfveriet  snart  skall  afskaftas; 
åtminstone  ha  betydande  stämmor  höjt  sig  härför  i  det  tongifvande  England, 
i  synnerhet  sedan  sydstatskaparnas  härjningar  gifvit  anledning  till  diplomatiska 
förvecklingar    med    unionen.     I    huru    hög    grad  ett  enda  väl  utrustadt  fartyg 
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kan  skada  en  hel  marin,  visade  den  beryktade  sydstatskaparen  Alabama, 
som  under  sin  befälhafvare  Semmes  uppbragte  långt  öfver  hundra  unionsfartyg 
och  förstörde  egendom  för  flera  millioner  dollar. 

I  den  på  fredskongressen  1856  mellan  sjömakterna  afslutna  traktat,  som 
är  känd  under  namn  af  sjökonventionen  i  Paris,  stadgades  förnämligast, 
att  kaperi  genom  pirater  ej  vidare  får  ega  rum,  att  neutral  flagga  skyddar 
fiendtligt  gods,  med  undantag  af  krigskontraband,  och  att  en  blokad  blott  då 
är  giltig,  när  han  är  effektiv,  d.  v.  s.  när  man  verkligen  förmår  hindra  handels- 
fartygs tillträde  till  en  genom  utanför  liggande  krigsskepp  blokerad  hamn! 

Något  förslag  om  att  afstå  från  det  lagliga  sjöröfveriet  väcktes  dock  ej 
här,  och  så  väl  året  1864  som  1866  och  1870  har  gifvit  oss  exempel  på  detta 
barbariska  bruk.  Det  förstnämda  året,  under  tysk-danska  kriget,  uppbragtes 
många  tyska  handelsfartyg  af  danska  örlogsmän,  förklarades  som  goda  priser 
och  såldes  i  Kjöbenhavn,  1866  plundrade  österrikare  och  italienare  hvarandra 
i  Adriatiska  hafvet  och  förlamade  sin  egen  handel,  och  1870 — 1871  bortyogo 
fransmännen  många  tyska  och  den  tyska  korvetten  Augusta  vid  mynningen  af 
Garonne  flera  franska  handelsfartyg. 

Sjöröfveriet  i  de  östasiatiska  farvattnen.  Om  de  europeiska  makterna 
på  detta  sätt  till  ömsesidig  skada  fasthålla  vid  detta  barbariska  bruk,  huru  kan 
man  då  rimligen  förebrå  de  östasiatiska  folken,  att  de  ännu  framhärda  i  sitt  in- 
rotade sjöröfveri,  som  hos  dem  är  en  nationalpassion  och  som  de  från  sin  stånd- 
punkt anse  som  ett  lagligt  nödvärn  mot  de  europeiska  inkräktarna?  Vi  ha 
redan  förut  visat,  huru  nära  sjöröfveriet  sammanhänger  med  de  östasiatiska 
folkens  lynne,  och  våra  dagar  lemna  allt  jemt  nya  bevis  på  den  skada,  den 
fredliga  samfärdseln  i  dessa  farvatten  deraf  lider.  Dessa  trakters  sjöröfveri, 
som  holländare  och  engelsmän  förgäfves  sökt  utrota,  har  blifvit  så  farligt  der- 
igenom,  att  på  den  senaste  tiden  enskilda  européer  och  amerikaner  stält 
sig  i  spetsen  derför.  Kineserna  äro  dock  de,  som  lemna  största  bidraget  till 
detta  hafvets  plågoris  och  derigenom  mest  skada  sitt  eget  land.  Sedan  Kina 
öppnat  sina  hamnar  för  främlingar,  .mottar  det  årligen  från  Europa  och  Nord- 
amerika millioner  i  silfver,  för  hvilka  det  i  stället  lemnar  te,  bomull  och  silke, 
utan  att  sjelft  införskrifva  europeiska  varor  af  någon  betydenhet.  Alla  före- 
ställningar från  de  europeiska  sändebudens  sida  om  åtgärder  till  afskaffande 
af  det  förderfliga  sjöröfveriet  ha  hittills  i  Peking  visat  sig  fruktlösa,  då  den 
kinesiska  regeringen  sjelf  är  maktlös,  så  att  slutligen  intet  annat  återstår,  än 
att  de  utländska  makterna  förena  sig  om  att  sjelfva  i  grund  utrota  det  skad- 
liga yrket. 

Strandröfveriet.  Begreppen  om  mitt  och  ditt  äro  i  sjörätten  ännu  mycket 
förvirrade.  Matrosen  om  bord  liksom  kustbon  har  härom  sin  egen  ås.igt,  hvil- 
ken  ej  öfverensstämmer  med  hvad  vi  kalla  rätt.  Det  gods,  som  från  föro- 
lyckade fartyg  af  hafvet  uppkastades  på  stranden,  ansågs  i  forna  tider  som 
kustbornas    egendom,    och  maiv  stiftade  till  och  med  särskilda  strand  rätter, 
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som  ordnade  detta  slags  rof.  Enligt  gammalengelsk  strandrätt  gälde  egarens 
besittningsrätt,  så  länge  något  lefvande  väsen,  vore  det  ock  blott  en  hund  eller 
en  katt,  befann  sig  om  bord  på  det  förolyckade  fartyget.  De  slesvig-holsteinska 
hertigarna    gjorde    för    sin    räkning  anspråk  på  två  tredjedelar  af  det  bergade 


strandgodset  och  lemnade  den  återstående  tredjedelen  åt  bergaren.  De  friesiska 
öarna,  i  synnerhet  Sylt,  ha  sålunda  varit  skådeplatsen  för  ett  månghun- 
draårigt strandröfveri.     När    vestliga  stormar    kastade    skeppen  på  dessa  far- 
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liga  kuster,  ditlockade  vinstbegäret  allahanda  löst  folk,  som  bemäktigade  sig 
det  på  stranden  uppkastade  godset  och  ofta  nedgjorde  de  stackars  skepps- 
brutna, såsom  besvärliga  vitnen  till  våldsbragden. 

Regeringarna  stiftade  flera  lagar  mot  dessa  gamla,  djupt  inrotade  oseder, 
hvilka  dock  för  det  mesta  kringgingos.  Nu  mera  har  strandröfveriet  i  all- 
mänhet upphört,  dock  lefver  det  ännu  allt  för  friskt  i  kustbornas  minne,  att 
ej  här  och  der  ett  återfall  i  den  gamla  olaten  förnimmes,  om  än  de  skepps- 
brutna ej  mera  dödas. 

På  ett  vida  skändligare  vis  bedrefs  ännu  för  ej  länge  sedan  strandröf- 
veriet på  Bretagnes  klippiga  kuster,  synnerligast  i  distriktet  Lesneven.  Hvad 
storm  och  sjö  kastade  på  kusten,  ansågs  af  befolkningen  som  en  Guds  gåfva. 
I  synnerhet  var  trakten  af  RoscofF,  Plounéour,  Guisseszny  och  Kerlouan  förr  i 
detta  hänseende  mycket  illa  beryktad.  På  lvufvudet  af  en  ko  fästes  en  lanterna, 
hvarefter  djuret  i  stormigt  väder  fördes  till  den  klippiga  hafskusten  och  fick 
löpa  längs  kanten  af  bränningarna.  Det  vacklande  ljuset  på  kons  hufvud  lik- 
nade på  afstånd  det  ojemna  skenet  från  ett  af  och  an  vaggande  fyrfartyg. 
De  mot  stormen  kämpande  skepparna  trodde  sig  nu  långt  aflägsna  från  land 
och  strandade  vanligen  på  den  farliga  kusten. 

Sjöfartens  uppblomstring  i  den  nyaste  tiden.  Med  undantag  af  en 
del  handelspolitiska  inskränkningar,  hvilka  äfven  de  snart  skola  vika  för  framåt- 
skridandet, och  de  hinder,  naturkrafterna  stält  i  vägen,  är  denna  återstod  af 
sjöröfveri  lyckligtvis  det  enda,  som  skadligt  inverkar  på  en  fullkomligt  fri  ut- 
veckling af  sjöfarten  på  hafvet.  Med  tillhjelp  af  de  stora  tekniska  och  natur- 
vetenskapliga upptäckterna  kunde  äfven  sjöfarten  hastigt  fortgå  pä  sin  utveck- 
lingsbana, i  synnerhet  sedan  koloniväsendets  uppblomstring  och  upptäckten  af 
guldfälten  i  California  och  Australien,  hvarigenom  iiela  länder  och  kontinenter 
liksom  med  ett  trollslag  indrogos  i  den  lifliga  samfärdseln  på  hafven.  Man 
sökte  medel  att  minska  sjöfartens  faror,  och  man  fann  dem.  Nya,  kortare 
sjövägar  upptäcktes,  och  sjöförsäkringsväsendet  utvecklades  betydligt,  hvar- 
igenom de  ekonomiska  förlusterna  vid  ett  haveri  eller  skeppsbrott  i  vidsträck- 
tare mått  förekommos. 

Maurys  förtjenster  om  sjöfarten.  Ett  bevis  på  hvad  en  enskild  man 
kan  uträtta  för  sjöfartens  lyftning  ger  oss  amerikanen  Mathew  Fontaine 
Maury  (född  1806,  död  1873),  som  från  ungdomen  gjorde  till  sitt  lefnadsmål 
att  uttänka  medel,  hvarigenom  fartygen  skulle  genom  ett  noggrant  iakttagande 
och  begagnande  af  vind  och  ström  kunna  förkorta  sina  färder.  Han  samlade 
bokstafligen  tusentals  hit  hörande  uppgifter  ur  de  mest  olika  nationers  skepps- 
jurnaler,  jemförde  och  sammanstälde  dem  samt  började  utgifvandet  af  vind- 
och  strömkartor  äfvensom  seglingsanvisningar,  sailing  directions,  hvari 
han  föreslog  nya  vägar,  hvilka  ock  antagits  af  alla  nationers  sjöfarande.  Alla 
sina  observationer  sammanfattade  han  i  sin  berömda  Hafvets  fysiska  geo- 
grafi.    Maury    blef   härigenom,    enligt  Humboldts  omdöme,    skaparen  af  den 
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nautiska  meteorologin.  På  Maurys  förslag  sammanträdde  1853  i  Bruxelles  en 
sjöfartskongress,  der  man  öfverenskom  om  ett  likformigt  system  för  nautiskt- 
meteorologiska  observationer.  Medan  Maury  på  vetenskaplig  grund  ändrade 
skeppens  vägar  öfver  oceanen,  vidtogo  äfven  de  flesta  stater  handelspolitiska 
mått  och  steg  för  kustfartens  frigörande.  Denna  var  fordom  uteslutande  för- 
behållen invånarna  i  det  land,  kusten  sjelf  tillhörde.  Ett  engelskt  fartyg  t.  ex., 
som  hade  om  bord  varor  for  Cherbourg  och  Havre,  fick  endast  besöka  en  af 
de  nämda  hamnarna  och  der  lossa  det  för  den  andra  bestämda  godset, 
hvilket  sedermera  af  ett  franskt  fartyg  måste  föras  till  sin  bestämmelseort, 
ehuru  omlastnings- och  upplagskostnäden  ofta  uppgick  till  fyra  eller  fem  gånger 
fraktpriset  för  den  gifna  sträckan.  Utom  den  nationalekonomiska  förlusten 
ledde  äfven  denna  lagstiftning  till  det  menliga  förhållandet,  att  det  egna  landet 
tvangs  att  endast  bygga  små  fartyg,  emedan  de  större  ej  lönade  sig  vid  kust- 
fart och  vid  sjöfarten  på  främmande  länder  sällan  kunde  hoppas  få  full  last, 
då  de  endast  finge  anlöpa  en  ort  i  det  i  fråga  varande  landet.  Den  franska 
handelsflottans  fartyg  hade  också  i  medeltal  endast  en  lastdryghet  af  62  ton, 
emedan  detta  land  ända  in  i  våra  dagar  hårdnackadt  vidhållit  det  gamla  sy- 
stemet. Andra  nationer  lossade  åtminstone  småningom  på  de  stränga  tvångs- 
banden. Så  upphäfde  Preussen  1857  den  bestämmelse,  enligt  hvilken  främ- 
mande fartyg  förbjödos  att  der  idka  kustfart.  Intet  land  har  dock  så  full- 
ständigt brutit  med  det  gamla  skyddssystemet  som  England,  der  genom  lagen 
af  den  23  mars  1854  alla  nationer  utan  undantag  tillåtas  idka  kustfart. 
Dessutom  ha  de  flesta  •  stater,  som  ega  kolonier,  till  en  del  sjelfva  Spanien, 
öppnat  dessa  för  främmande  länders  fartyg. 

O  o  o 

Angbåtsf artens  uppblomstring,  som  i  vara  dagar  natt  en  aldrig  anad 
höjd,  ha  vi  redan  i  kapitlet  om  de  stora  postlinierna  på  hafvet  vidrört.  De 
särskilda  sjöfarande  nationernas  deltagande  deri  är  dock  högst  olika,  ehuru 
hvar  och  en  söker  utfinna  medel  att  i  fredlig  täflan  öfverträffa  den  andra. 
För  långa  tider  torde  emellertid  Storbritannien  kunna  göra  anspråk  på  seger- 
priset, ty  der  har  ångbåtsfarten  antagit  verkligt  storartade  mått  och  växer 
dag  för  dag.  Denna  utveckling,  med  hvars  ekonomiska  och  tekniska  orsa- 
ker vi  här  ej  skola  syseisätta  oss,  är  för  verldshandelsstatistiken  af  största  vigt, 
ty  hvarje  tons  lastdryghet  inom  ångbåtsflottan  betyder,  som  vi  sett,  för  varu- 
fraktningen  det  samma  som  fyra  ton  inom  segelflottan,  emedan  ångfarty- 
get i  medeltal  gör  fyra  resor  på  samma  tid,  som  segelfartyget  gör  en.  Denna 
förändring  framgår  tydligt  af  följande  af  prof.  F.  X.  Neumann  uppstälda  data. 

Europas  handelsflottor  räknade  öfver  hufvud 

ångfartyg  segelfartyg  summa  tontal 

vid  1860  drs  slut... 2  974            92  272  95246  10800647 

»    1865    »     »     4021           95993  100014  12436208 

1868-1869    4289            96009  100298  12761875 

1870-1871    4824           92053  96877  12607627 
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således  en  tillväxt,  resp.  förminskning  * 

1860—1865  1865-1871 

i  segelfartygens  antal  +     4  %  —  4,1  % 

i  samtliga  fartygens  antal   +     5»  +   3,4  » 

i  samtliga  fartygens  tontal +  15  »  +  1,3  » 

i  ångfartygens  antal -f   35  »  +    20  » 

Ifrån  1860  till  och  med  1865  bygdes  alltså  nio  gånger  så  många  ång- 
fartyg som  segelfartyg,  och  under  den  senare  femårsperioden  minskades  se- 
gelfartygens antal  med  4  %,  medan  ångfartygens  ökades  med  20  %,  hvilket, 
matematiskt  uttryckt,  vill  säga,  att  ångbåtsflottan  tilltar  80  gånger  hastigare 
än  segelflottan. 


Fig.  282.     Förstärkningar,  afsända  till  Grants  armé  på  flodångare 


Jätteflodångare.  Medan  de  europeiska  floderna  i  allmänhet  ej  medgifva 
någon  betydligare  utveckling  af  ångbåtsfarten,  ha  amerikanerna  med  sina  rikt 
utbildade  flodsystem  gått  långt  fram  om  européerna  i  konstruktionen  af  flod- 
ångare och  till  och  med  skapat  alldeles  nya  och  egendomliga  former  af  så- 
dana. En  ångare  på  Missouri,  Mississippi  eller  Hudson  förefaller  vid  jemfö- 
relse    med  fartygen  på  Elbe  och  Rhein  som  en  elefant  bredvid  en  råtta. 

De  stora  amerikanska  flodångarna  äro  ståtliga  företeelser.  Närmast  äro 
de  att  likna  vid  ett  flytande  hotell,  som  är  två,  tre  eller  till  och  med  fyra 
våningar  högt  och  kan  rymma  tusentals  menniskor.     I  följd  af  denna  sin  för- 


552  SJÖFARTEN    OCH   VERLDSHANDELN    1    VARA    DAGAR. 

måga  blefvo  de  ock  under  det  fyraåriga  borgerliga  kriget  allmänt  använda  till 
transporter.  De  rymde  på  en  gång  hela  bataljoner  och  förde  dessa  till  armera 
vida  säkrare,  än  hvad  fallet  var  på  de  mångenstädes  upprifna  jernvägarna. 

De  präktigaste  flodångarna  gå  på  Hudson  mellan  New- York  och  Albany.. 
För  att  tillryggalägga  denna  sträcka,  h vartill  Fultons  Clermont  behöfde  nära 
29  timmar,  använda  de  i  allmänhet  endast  6  1/2  timmar.  Men  ock  hvilken 
skilnad  i  storlek  och  maskinkraft!  De  största  äro  420  fot  långa,  således  läng- 
re än  mången  transatlantisk  ångare,  70 — 85  fot  breda  och  af  1  500 — 2  000* 
tons  drägtighet.  Skofvelhjui  af  40  fots  diameter,  alltså  hushöga,  framdrifva 
jättebygnaden,  som  innehåller  öfver  200  familjhytter  och  salonger  samt  2bO 
liggplatser  för  passagerare.  En  flodångare  af  största  slaget  har  i  allt  sof- 
platser  för  900  personer  och  kan  följaktligen  beqvämt  rymma  fyra  gånger 
så  många  menniskor.  Matsalarna  äro  inredda  med  ett  verkligt  slöseri  i  fråga 
om  upplysning,  silfver,  blommor  och  målningar.  Maten  är  förträfflig  och  bil- 
lig, ty  den  starka  täflan  nedtrycker  prisen  till  fromma  för  allmänheten.  En 
motsats  till  salongerna  erbjuder  däcket.  Här  rymmes  allt,  som  ej  får  plats  i 
de  förra.  Spanmålssäckar,  varubalar,  svin  och  fattiga  utvandrare  äro  huller 
om  buller  kastade  om  hvarandra,  och  mellan  den  brokiga  massan  tränges  en 
skara  negermusikanter. 

Mississippiångarna  ha  tagit  en  vigtig  del  i  det  menskliga  odlingsarbetet,  ty 
utan  dem  skulle  jätteflodens  vida  område  ej  i  så  hög  grad,  som  nu  är  fallet, 
varit  tillgängligt  för  civilisationen.  Visserligen  är  det  genomskuret  af  talrika 
bifloder,  men  dessa  lämpa  sig  föga  för  segelfartyg,  och  först  ångbåtsfarten 
öppnade  de  stängda  portarna.  Man  öfverdrifver  ej,  när  man  påstår,  att  200 
millioner  menniskor  lätt  kunna  föda  sig  i  mississippiområdet,  och  om  under 
den  närmaste  tiden  en  tiondedel  af  detta  antal  här  finner  sitt  uppehälle,  hvem, 
om  ej  flodångarna,  som  förde  dem  hit,  tillkommer  förtjensten?  Vid  Amazon- 
floden  visar  sig  denna  ångbåtens  välgörande  verksamhet  ej  mindre  tydlig,  och 
om  en  på  Njassasjön  i  det  inre  Afrika  stationerad  ångare  hyste  Livingstone 
den  förhoppningen,  att  han  skulle  kunna  undertrycka  slafhandeln  i  denna  trakt. 

Jätteångare  på  oceanen.  Great  eastern.  Så  storartade  dessa  flod- 
ångare än  synas,  måste  de  dock  alltid  stå  tillbaka  för  de  kolosser,  som  plöja 
oceanen.  ,  Det  första  ångfartyget  hade  föga  utsigt  att  spela  en  rol  i  den  stora 
samfärdseln,  ty  det  ansågs  på  sin  höjd  tjenligt  till  flod-  och  kustfart.  Hur 
skulle  man  få  kol  för  de  långa  färderna?  Antingen,  trodde  man,  skulle  de  taga 
skeppets  hela  utrymme  i  anspråk,  eller  måste  man  på  vägen  ha  kolstationer. 
Båda  delarna  syntes  opraktiska- 
En  ångare  om  2000  ton  förbrukar  för  samma  våglängd  jemförelsevis  min- 
dre kol  än  en  om  200  ton,  d.  v.  s.  ej  tio  gånger  så  mycket  som  denne,  och. 
om  den  förre  bygges  tillräckligt  stor,  kan  han  tillryggalägga  de  längsta  sträc- 
kor utan  att  under  vägen  behöfva  intaga  kol.  På  denna  grund  bygde  ett 
engelskt  bolag  1838  Great  western,  en  jernångare,  131  fot  lång,  33, r 
fot  bred,  med  maskiner  om  500  hästkrafter,  som  på  16  dagar  gick  från  Bri- 


GREAT    EASTERN. 


553 


stol  till  New- York  och  gaf  så  lysande  resultat,  att  inom  några  år  ännu  mera 
storartade  företag  sågo  dagen.  Den  1856  bygda  Persia  har  en  längd  af 
400  och  en  bredd  af  46  fot.  Hon  förbrukar  dagligen  120  ton  kol,  behöfver 
följaktligen  till  färden  öfver  Atlanten,  för  att  vara  rustad  mot  alla  inträffande 
fall,  ett  kolförråd  af  1  400  ton.  Hennes  drägtighet  är  5  400  ton,  så  att  4  000 
ton,  maskinens  vigt  oberäknad,  återstå  för  fraktgods.  För  längre  resor  vore 
till  och  med  detta  fartyg  ej  fullt  passande,  om  tillfälle  ej  erbjödes  att  fylla 
kolförrådet.  Man  har  derför  bygt  en  ångare  af  ännu  större  mått,  Great 
eastern  (Leviathan),  med  en  längd  af  698  och  en  bredd  af  85  fot.  När- 
mare uppgifter  om  denna  hittills  mest  storartade  företeelse  inom  det  nautiska 


Fig.  zöö.     Great  easterns  akterdäck. 


området  torde   ej    vara  utan  intresse,   oaktadt  många  allvarsamma  betänklig- 
heter uppstått  mot  användningen  af  sådana  hafsjättar. 

Great  eastern  är  bygd  af  jern  afingeniören  Brunei,  den  transatlanti- 
tiska  ångbåtsfartens  fader,  på  Scott  Russell  and  Co:s  varf  i  Millwall  vid  Thames. 
Hennes  spant  stå  ej,  såsom  eljest  är  fallet,  vinkelrätt  mot  kölen,  utan  löpa 
parallelt  dermed  för  att  vid  en  möjligen  inträffande  sammanstötning  ega  större 
motståndsförmåga.  Ursprungligen  inredd  för  3  000  passagerare,  användes  hon 
sedan  vid  nedläggandet  af  den  atlantiska  telegrafkabeln  och  undergick  för  detta 
ändamål  en  ny  inredning.  De  fyra  hjulmaskinerna  ha  tillsammans  1 000  häst- 
krafter och  drifva  skofvelhjul  af  57  fots  diameter.     Jemte  dessa  verkar  äfven 
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en  af  en  1  000  hästars  maskin  drifven  propeller  af  25  fots  diameter  samt 
vägande  1  434  centner,  den  största,  som  hittills  blifvit  använd  om  bord  på  far- 
tyg. För  att  i  sig  förena  allt,  som  blifvit  uppfunnet  för  sjöfartens  fullkom- 
nande, har  jätteskeppet  äfven  sju  master,  vid  hvilka  öfver  60  000  qvadratfot 
segelduk  kunna  utspännas  för  vinden.  Och  likväl  behöfver  det  endast  400 
matroser,  emedan  de  tyngsta  arbetena  utföras  af  ångmaskiner.  Utan  sådana 
»ångmatroser»  skulle  det  vara  illa  bestäldt,  då  fartygets  10  ankaren  väga  1195 
centner,  de  800  famnar  långa  kettingarna  2  342  centner  och  de  stora  spelen 
ända  till  2  390  centner.  Det  faller  af  sig  sjelft,  att  alla  ett  fartygs  vanliga  in- 
rättningar om  bord  på  Great  eastern  blifvit  betydligt  förändrade.  För  utde- 
lande af  befallningar  till  rormannen  eller  maskinisterna  är  på  det  en  åtton- 
dedels engelsk  mil  långa  skeppet  språkröret  naturligtvis  ej  tillfyllestgörande; 
här  måste  man  taga  sin  tillflykt  till  telegrafin,  och  vid  dagsljus  får  en  visar- 
telegraf,  nattetid  färgade  ljus  öfverföra  kaptenens  befallningar. 

Aktieegarna  voro  emellertid  alldeles  icke  nöjda  med  jätteskeppet.  De 
ständiga  reparationerna  och  den  dermed  förenade  tidsförlusten  gjorde  great- 
easternbolaget  nära  bankrutt.  Sin  glansperiod  upplefde  ångaren,  då  han  1866 
lyckligen  nedlade  den  atlantiska  telegrafkabeln,  hvarefter  en  ny  reparation  blef 
af  nöden,  som  uppslukade  millioner.  Great  eastern  inreddes  för  3  000  passa- 
gerare och  försågs  med  en  ny  matsal,  143  fot  lång  och  25  fot  bred,  i  hvil- 
ken  500  personer  samtidigt  skulle  kunna  äta.  Så  utrustadt,  besörjde  jätte- 
skeppet under  verldsutställningen  1867  trafiken  mellan  Nordamerika  och  Havre. 
Men  äfven  här  gjorde  det  dåliga  affärer  och  användes  nu  åter  sedan  1870 
för  kabelutläggningar.  Great  eastern  kom  för  tidigt  till  verlden,  det  är  dess 
enda  fel,  ty  med  den  ökade  samfärdseln  måste  äfven  jätteångarens  tid  en 
gång  komma. 

Förbättringar  i  segelfarten.  Under  den  raska  utveckling,  ångbåtsbyg- 
geriet  sålunda  tog,  har  det  gamla  goda  segelfartyget  ingalunda  stått  stilla. 
Det  har  arbetat  sig  upp  så  mycket  möjligt  var  och  nått  en  fulländning,  vär- 
dig det  nittonde  århundradet.  Den  billiga  frakten  på  segelfartyg  i  jemförelse 
med  ångbåtarnas  —  vinden  kostar  ej  som  kolen  penningar  —  är  en  för- 
del, hvarifrån  man  ej  så  lätt  afstår.  Och  hvad  hastigheten  beträffar,  har 
man  häri  redan  nått  det  yttersta  genom  riktigt  begagnande  af  vind  och  ström 
och  förbättring  i  fartygens  konstruktion.  Afven  bygnadsmaterialen  ha  till  en 
del  blifvit  andra.  Man  har  segelskepp  af  jern  och  af  indisk  tek,  tågverket 
slås  af  stark  manilahampa,  och  segelduk  af  bomull  börjar  uttränga  linneduken. 
Man  har  två  fordringar  på  ett  segelfartyg:  det  måste  ha  godt  utrymme  och 
vara  god  seglare.  Dock  låta  dessa  båda  egenskaper  endast  till  en  viss  grad 
förena  sig.  Gemenligen  medför  jernbygnaden  betydlig  vinst  i  utrymme  och 
möjlighet  att  åstadkomma  dessa  flytande  kolosser,  som  kunna  lasta  öfver 
20  000  centner.  Hvad  åter  snällseglingen  beträffar,  stå  de  så  kallade  klipper- 
skeppen högst. 
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Klippern  skall  genom  en  betydlig  längd  åstadkomma  ökadt  utrymme 
och  genom  minsta  möjliga  bredd  stor  hastighet.  Klipperskeppen  äro  skarpa 
nedtill  och  ha  fått  sitt  namn  af  denna  sin  egenskap.  De  uppkommo,  då 
ångfartygens  antal  ännu  ej  var  så  stort  som  nu  och  utvandraren  med  stör- 
sta möjliga  hastighet  måste  befordras  till  de  nya  guldländerna  Australien 
och  California. 

Följande  kan  tjena  som  exempel  på  klipperskeppens  hastighet.  1866 
utsattes  i  London  en  premie  för  det  skepp,  som  nämda  år  hemförde  den 
första  teladdningen  från  Kina.  I  följd  här  af  uppstod  en  kappsegling  mellan 
fem  klipperskepp,  som  lemnade  hamnen  Fu-tsjeu  mellan  den  29  och  31  maj 
och  ankommo  till  London  mellan  den  6  och  9  september.  Två  af  skeppen, 
Ariel  och  Taeping,  som  under  70  dagar  ej  haft  sigte  af  h  var  an  dra,  träffades 
oförmodadt  den  5  september  vid  engelska  kusten  och  jagade  nu,  betäckta  med 
segel  och  ansträngande  sig  till  det  yttersta,  för  en  frisk  vestan  tillsammans 
uppför  Kanalen.  De  togo  på  samma  gång  bogserare,  men  Taeping  var  nog 
lycklig  att  få  den  starkaste  bogserångaren  och  ankom  derför  till  London  en 
half  timme  förr  än  Ariel  samt  vann  det  utsatta  priset  af  500  pund  sterling, 
som  öfverlemnades  till  kaptenen  som  en  välförtjent  utmärkelse.  Denna  hän- 
delse är  tillika  ett  slående  exempel  på,  huru  den  noggrannare  kännedomen 
om  vind-  och  strömförhållandena  och  en  fullkomnad  seglingskonst  öfver  hufvud 
till  och  med  på  så  långa  afstånd  kunna  sätta  segelfartygen  i  stånd  att  göra 
sina  resor  med  nästan  lika  stor  regelbundenhet  som  ångfartygen,  ty  af  de 
öfriga  tre  klipperskeppen  inträffade  det  ena  3/4  timme  senare  än  Ariel,  det 
andra  en  och  det  tredje  tre  dagar  senare.  Nu  mera  byggas  inga  klipper- 
skepp i  Amerika. 

Jakten  (yachten)  är  en  klipper  i  smått.  För  samfärdseln  är  hon  utan  egent- 
ligt värde,  mera  ett  privatfartyg,  som  rikt  folk  för  nöjes  skull  lägger  sig 
till  i  och  för  kust-  och  lustsegling.  Framför  allt  måste  yachten  vara  lätt 
bygd  och  beqvämt  inredd.  Hvad  seglen  beträffar,  måste  de  motsvara  de  hög- 
sta anspråk,  som  man  kan  ställa  på  ett  fortskaffningsmedel  med  endast  vin- 
den till  drifkraft.  Derför  är  yachten  mer  än  alla  andra  fartyg  lämplig  för 
regattor  och  kappsegling.  Sådana  yacht- races  förekomma  ständigt  i  Eng- 
land och  Nordamerika;  de  tillställas  af  särskilda  yacht-clubs  och  taga  allmän- 
hetens intresse  i  anspråk  nästan  lika  mycket  som  kapplöpningarna  vid  Ascot 
och  Epsom.  Den  mest  berömda  bland  dylika  kappseglingar,  hvarvid  ett  pris  af 
90  000  dollar  (343  800  kronor)  var  att  vinna,  egde  rum  i  december  1866,  men 
också  var  banan,  som  de  små  fartygen  hade  att  genomlöpa,  ingenting  mindre 
än  Atlantiska  oceanen.  De  tre  amerikanska  yachterna  Henrietta  om  205, 
Vesta  om  201  och  Fleetwing  om  212  ton,  hvardera  med  en  besättning  af 
omkring  30  man,  lemnade  New-Yorks  hamn  den  11  december  för  att  utan- 
för henne  ordna*  sig  till  affärd.  Alla  fartygen  hade,  det  djerfva  vågspelet  till 
ära,  klädt  sig  i  flaggskrud.  En  hel  flotta  af  lotsbåtar,  ångare  och  andra 
yachter  åtföljde  de  tre  seglarna,  som  på  ett  gifvet  tecken  klockan  1  mid- 
dagen begynte  sin  kapplöpning.     I  ett  ögonblick  kapades  ångarnas  bogsertåg, 
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seglen  rusade  i  topp,  utspända  af  vinden,  och  under  åskådarnas  jubelrop  seg- 
lade de  tre  täflande  kämparna,  snabbt  klyfvande  vågorna,  sin  bana  framåt.. 
Första  dagen  följdes  de  åt,  men  den  derpå  infallande  natten  skilde  dem  och 
tvang  dem  att  följa  hvar  sin  egen  väg.  Fleetwing  och  Vesta  styrde  den  nord- 
liga kursen,  medan  Henrietta  tog  samma  väg  som  de  atlantiska  postångarna.. 
Fleetwing  råkade  ut  för  en  olyckshändelse;  hon  förlorade  nämligen  sex  many 
som  af  en  störtsjö  spolades  öfver  bord.  Alla  tre  yachterna  måste  uthärda 
häftiga  snöstormar,  men  det  oaktadt  anlände  Henrietta  redan  den  25  decem- 
ber kl.  6  på  eftermiddagen  till  Cowes  på  Wight  och  vann  priset.  Fleetwing: 
inträffade  följande  morgon  klockan  2,  Vesta  klockan  4.  Endast  några  få> 
timmar  skilde  således  segraren  från  hans  medtäflare.  Färden  från  New- York 
till  England  hade  endast  upptagit  14  dagar  och  några  timmar. 

Ang-  och  segelfartygen  i  sina  olika  former,  det  material,  hvaraf  våra 
nu  varande  flottor  äro  sammansatta,  ha  ej  blott  gifvit  handeln  den  storar- 
tade utveckling,  hon  i  vårt  århundrade  nått,  utan  tjena  äfven  vetenskapen y 
i  det  de  draga  ut  för  att  utforska  oceanen  och  rikta  vår  kunskap  om  länder 
och  folk.  Yi  ha  derför  här  att  ej  mindre  följa  skeppet  i  vetenskapens  tjenst 
än  skildra  utvecklingen  af  de  olika  nationernas  handelsflottor. 

Vetenskapliga  sjöexpeditioner  i  det  nittonde  århundradet.  Så  stora 
saker  än  det  adertonde  århundradet  uträttat  för  jordytans  utforskande,  fun- 
nos  dock  ännu  betydliga  efterskördar  att  göra  för  vårt  eget  sekel.  Konti- 
nenterna gömde  ännu  i  sitt  inre  vidsträckta,  fullkomligt  obekanta  områ- 
den, de  nyupptäckta  länderna  behöfde  bättre  utforskas  i  geografiskt  ej  min- 
dre än  i  naturvetenskapligt  och  kommersielt  hänseende,  och  slutligen  återstoden 
ännu  omkring  båda  polerna  stora  kretsar,  der  ingen  sjöfarare  ännu  framträngt 
och  som  på  glob  och  karta  endast  företedde  blanka  ytor.  I  alla  dessa  rikt- 
ningar har  ock  det  nittonde  århundradet  arbetat  med  samma  kraft  och  ihär- 
dighet, som  utmärka  dess  sträfvanden  på  alla  områden.  Mången  gåta  skall 
det  säkerligen  äfven  på  detta  fält  nödgas  lemna  olöst  åt  sin  efterträdare,  men 
de  bidrag,  det  redan  gifvit  till  en  bättre  kännedom  om  vår  jords  yta,  ställa 
dess  arbeten  värdigt  vid  sidan  af  dess  föregångares. 

Först  en  hastig  blick  på  hvad  det  gjort  för  kontinenternas  utforskandet 
Här  möter  oss  först  Afrika  med  sitt  för  tretio  år  sedan  till  största  delen  obe- 
kanta inre.  Denna  hemlighetsslöja  rifves  nu  af  djerfva  resande:  Barth,  Vogely 
Rohlfs,  Nachtigal  från  norr,  Livingstone  från  söder  och  öster  tränga 
djupt  in  i  dess  inre  delar,  medan  Burton,  Speke,  Grant  och  Baker  ut- 
forska Nils  öfre  lopp  och  sålunda  för  verldshandeln  bana  en  kungsväg,  som 
säkert  i  en  snar  framtid  skall  bli  af  omätlig  betydelse.  Hvad  dessa  män 
gjort  för  Nil  och  Afrika,  det  gjorde  Spix  och  Martius,  Castelnau  samt 
den  nordamerikanska  expeditionen  under  Herndon  och  Gi*bbon  för  Ama- 
zonfloden och  Sydamerika,  der  Alexander  von  Humboldt  redan  i  århun- 
dradets början  brutit  forskningen    väg.     Afven  det  norra  och  inre  Asien  går  i 
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Tara  dagar  en  stor  förändring  till  mötes.  Med  de  ryska  vapnens  eröfringar  och 
kosackposteringarnas  tysta,  men  säkra  framträngande  mot  öster  upptagas  på 
nytt  de  gamla  handelsvägarna.  Genom  Middendorff,  bröderna  Schlagintweit, 
Vambéry,  Sh a w  och  andra  engelska  resande  har  det  dunkel,  som  så  länge  hvi- 
lat  öfver  dessa  trakter,  till  stor  del  försvunnit,  och  det  skall  säkert  ej  dröja 
länge,  förr  än  österns  och  vesterns  civilisation  skola  med  en  jernväg  häröfver 
räcka  hvarandra  handen.  Hvilken  rik  mångfald  af  odlingsgrader  skall  ej  bli 
frukten  af  detta  handtag,  och  hvilken  rörlighet  skall  ej  det  hittills  för  orör- 
ligt ansedda  Asien  förete  redan  för  det  slägte,  som  kommer  närmast  efter  oss! 
För  vårt  århundrade  helt  och  hållet  ny  är  Australiens  utforskning.  Sedan 
1844  Leichhardt  från  östra  kusten  midt  igenom  kontinenten  framträngt  till 
den  norra,  ha  andra  forskare,  en  Gregory,  Stuart,  Burke,  Mac  Intyre 
m.  fl.  genomkorsat  honom  på  olika  vägar.  De  af  dem  upptäckta  områdena 
i  det  inre  draga  allt  mera  till  sig  utvandringsströmmen  och  ha  i  synnerhet  för 
fårafveln  och  ullalstringen  öppnat  de  mest  vidsträckta  utsigter  samt  sålunda 
äfven  för  verldshandeln  fått  en  stor  betydelse. 

Men  det  är  det  19:e  seklets  vetenskapliga  expeditioner  till  sjös,  som 
här  i  första  rummet  skola  syseisätta  oss,  och  vi  vända  oss  nu  till  dem. 

Historien  om  den  nyare  och  nyaste  tidens  stora  sjöresor  vänder  sig  huf- 
vudsakligen  omkring  bemödandena  dels  att  finna  en  genomfart  från  Atlantiska 
till  Stilla  hafvet  norr  om  Amerika  och  Asien,  dels  att  framtränga  till  nord- 
polen. Dessa  försök  äro  ej  nya.  Redan  i  15:e,  16:e  och  I7:e  seklen  hade 
berömda  sjöfarare  sökt  en  genomfart  både  i  nordvest  och  nordost,  men  i  isen 
mött  oöfverstigliga  skrankor.  Caboto,  Frobisher,  Davis,  Hudson,  Baf- 
fin  i  vester,  Willoughby,  Chancelor,  Pet,  Jackinan,  Barent,  Hudson  i 
öster,  alla  hade  de  efter  längre  eller  kortare  inträngande  i  polarhafvet  måst 
vända  om.  Samma  öde  drabbade  äfven  de  sjöfarare  i  18:e  seklet,  som,  loc- 
kade af  den  här  längre  mot  norr  vikande  isgränsen,  utmed  Spetsbergen  sökte 
bana  sig  väg  rakt  mot  norr,  en  Phipps,  en  Tschitschagof.  Redan  vid 
80°  28'  och  80°  37'  hade  de  här  funnit  en  omedgörlig  isbarrier. 

Dessa  bemödanden  återupptogos  nu  i  vårt  eget  århundrade  och  med  en 
«ld  och  kraft,  som,  långt  ifrån  att  afkylas  eller  försvagas  af  hindren,  tvärt  om 
vuxit  med  dem.  I  början  nästan  uteslutande  riktade  på  utforskandet  af  nord- 
vestpassagen,  på  hvilket  en  stor  olycka  länge  höll  dem  samlade,  vände  de  sig 
slutligen  med  förnyad  ifver  till  planen  att  framtränga  till  nordpolen  eller  så 
långt  mot  honom  som  möjligt.  Engelsmän,  fransmän,  amerikaner,  svenskar* 
tyskar,  österrikare,  ungrare,  alla  ser  man  efter  hvarandra  eller  samtidigt  del- 
taga i  lösningen  af  den  stora  uppgiften,  hvilken  sålunda  blifvit  ett  för  hela 
<Len  bildade  menskligheten  gemensamt  företag.  Vår  tids  vetenskap  kan  ej  för- 
lika sig  med  den  tanken,  att  en  större  del  af  vår  planets  yta  skall,  gömd 
bakom  förskansningar,  förbli  oåtkomlig  för  forskningen.  Så  oöfvervinneliga 
dessa  vallar  än  synas,  måste  dock  försök  göras  att  bestiga  dem.  Nordpols- 
expeditionerna kunna  också  i  sjelfva  verket  liknas  vid  approcherna,  som  från 
alla  sidor  utkastas  mot  en    belägrad  fästning.     Från  Smiths  sound  vester  om 
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Grönland,  från  Spetsbergen,  från  hafvet  kring  Novaja  semlja,  från  Berings 
sund  skjuta  dessa  zigzaglinier  upp  allt  högre  mot  norden.  Det  går  ej  fort, 
men  vetenskapen  har  ej  brådt  om.  Här,  som  öfver  allt  eljest,  bygger  han  på 
erfarenheten,  och  erfarenheten  behöfver  tid.  Han  tror  en  tid  på  ett  öppet  po- 
larhaf  och  söker  nu  med  seglet  och  ångan  bryta  sig  väg.  Lyckan  ler  mot 
den  oförskräckte  polarfararen  och  lockar  honom  allt  högre  upp,  men  endast 
för  att  gäckas  med  honom.  Der  han  i  går  sett  öppen  sjö,  finner  han  i  dag 
en  obeveklig  isbarrier.  Under  hårda  erfarenheter  lär  han  sig  fruktlösheten  af 
försöken  att  endast  med  dessa  medel  tränga  sig  fram.  Redan  förut  har  slä- 
dens och  isbåtens  hjelp  måst  anlitas.  De  tillgripas  nu  åter,  och  menniskans 
muskelkraft  understödjes  af  dessa  latituders  dragare,  hunden  och  renen.  Ofver 
kaotiska  isfält,  der.  hela  polarverlden  tyckes  ligga  som  slagen  i  bitar,  går  nu 
vägen.  Farorna  är  o  stora,  modiga  hjertan  kräfva  de,  men  framåt  går  det, 
och  nya,  allt  mera  framskjutna  operationsbaser  vinnas. 

Från  forna  dagars  skilja  sig  dessa  polarresor  äfven  derigenom,  att  de 
ej  blott  gå  ut  på  att  komma  polen  så  nära  som  möjligt,  utan  äfven  att  ve- 
tenskapligt utforska  dessa  obekanta  verldstrakter,  haf  så  väl  som  land.  En 
verklig  guldgrufva  ha  de  ock  i  detta  hänseende  visat  sig  vara,  och  några  af 
de  intressantaste  bladen  i  vår  jords  historia  ha  genom  dem  vunnit  en  rik  be- 
lysning. 

Afven  frågan  om  nordostpassagen  har  under  de  senaste  åren  blifvit  upp- 
tagen till  ny  pröfning  och,  som  vi  längre  ned  skola  se,  ledt  till  resultat,  hvilka 
för  verldshandeln  ha  en  helt  annan  betydelse  än  de,  som  försöken  att  finna 
en  väg  i  nordvest  gifvit. 

Redan  i  århundradets  början  hade  den  berömde  engelske  polarfararen 
William  Scoresby  under  sina  många  fångstresor  till  hafvet  mellan  Grön- 
land och  Spetsbergen  samlat  en  mängd  högst  värdefulla  iakttagelser.  De  egent- 
liga för  vetenskapliga  ändamål  utrustade  expeditionerna  till  Ishafvet  kunna  dock 
först  räknas  från  de  färder,  som  John  Ross  och  Parry  1818  och  de  när- 
mast följande  åren  företogo  till  Nordamerikas  arktiska  kuster.  Båda,  men  i 
synnerhet  den  senare,  ha  gifvit  rika  bidrag  till  vår  kännedom  om  dessa  höga 
latituder.  Under  flera  resor  1819 — 1825  framträngde  Parry  genom  Lancaster- 
och  Furysunden  samt  upptäckte  den  stora  arkipelag,  som  utbreder  sig  mellan 
Grönland  och  Amerikas  fasta  land,  hvars  kusttrakter  samtidigt  utforskades  af 
Franklin.  Eggad  af  Parrys  framgångar,  gjorde  Ross,  åtföljd  af  sin  lika  be- 
römde brorson  James  Ross,  1829  en  ny  resa  till  samma  trakter,  hvarunder 
de  på  halfön  Boothia  funno  den  magnetiska  nordpolen.  Till  denna  tid  höra 
äfven  de  vigtiga  slädresor  utmed  östra  Sibiriens  kuster  och  norrut  i  Ishafvet, 
som  utfördes  af  Wrangel  1820—1824,  de  spetsbergsresor,  som  1818  gjordes 
af  Buchan  och  Franklin,  1823  af  Sabine  och  Clavering,  1827  af  Parry 
och  1838  af  den  franska  nordpolsexpeditionen  med  Recherche,  hvari  äfven 
svenska  vetenskapsmän  deltogo. 

Det  södra  polarhafvet  blef  nu  äfven  föremål  för  en  berömd  forsknings- 
resa,   men  visade   sig,    om  möjligt,  ännu  ogästvänligare.     James    Ross,    som 
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1839  hit  afgick  på  en  vetenskaplig  expedition,  förnämligast  för  att  undersöka 
de  magnetiska  förhållandena,  kunde,  oaktadt  flera  upprepade  försök,  här  ej 
framtränga  längre  än  till  78°  4'  s.  b.,  den  sydligaste  punkt,  som  ännu  blifvit 
uppnådd.  Under  dessa  resor  såg  han  på  afstånd  kusterna  af  ett  fastland  eller 
stora  öar,  men  kunde  ej  för  isen  dit  framtränga  med  sina  båda  fartyg,  som 
buro  de  för  dessa  trakters  mörker  och  fasor  passande  namnen  E rebus  och 
Terror. 

Med  samma  fartyg  anträdde  nu  1845  Franklin  den  resa  för  upptäckande 
af  nordvestpassagen,  som  för  så  lång  tid  skulle  taga  det  allmänna  deltagandet 
i  anspråk.  Sedan  han  inträngt  på  den  af  Parry  och  Ross  banade  vägen,, 
försvann  han  och  hördes  aldrig  mera  af.  Förgäfves  utsände  den  engelska  re- 
geringen expedition  på  expedition  för  att  uppsöka  honom.  På  olika  vägar 
genomspanades  sålunda  polarsunden  och  det  angränsande  fastlandet  af  Ri- 
chardson, Rae,  Moore,  Kellet,  de  båda  Ross,  Kennedy,  Ommaneyr 
Austin,  M'Clure,  Collinson,  Belcher,  Inglefield  m.  fl.  Lika  frukt- 
lösa voro  de  bemödanden,  som  från  Amerika,  särskildt  på  bekostnad  af  den 
i  polarfärdernas  historia  berömde  köpmannen  Grinnel,  gjordes  att  komma  de- 
förolyckade  till  undsättning.  Om  Franklins  och  hans  olyckskamraters  öde 
spordes  ingenting,  förr  än  Rae  1854  vid  King  Williams  sund  erhöll  den  första 
spaningen  derom  och  slutligen  den  af  lady  Franklin  utsände  M' C  lin  to  ek  1859 
hemförde  fullständig  visshet,  att  Franklin  sjelf  redan  1847  dukat  under  för  po- 
larvinterns  lidanden  och  att  hans  följeslagare  under  försöket  att  bana  sig 
väg  till  fastlandet  allesammans  omkommit. 

Emellertid  hade  det  så  länge  sökta  målet,  upptäckten  af  ett  samband  i 
nordvest  mellan  Atlantiska  och  Stilla  hafven,  verkligen  blifvit  uppnådt.  Den 
engelske  sjöfararen  M'Clure  hade  1851  från  Berings  sund  lyckats  framtränga 
till  södra  spetsen  af  Banks  land,  den  sydvestligaste  af  den  amerikanska  po- 
lararkipelagens  öar,  och  derifrån  under  vandring  på  isbelagda  sund  banat  sig 
väg  till  Melville  sound,  dit  man  förut  Öster  ifrån  framträngt.  Nordvestpassa- 
gen var  således  efter  ett  mer  än  trehundraårigt  sökande  funnen,  men  på  samma 
gång  äfven  vissheten,  att  denna  genomfart,  såsom  på  långa  sträckor  under 
hela  året  isbelagd,  är  för  sjöfarten  och  verldshandeln  alldeles  oduglig.  Det 
var  för  öfrigt  endast  en  bekräftelse  af  den  förut  gjorda,  mycket  dyrköpta 
erfarenheten,  att  segelfartyg  och  det  högst  uppdrifna  sjömanskap  äro  van- 
mäktiga mot  de  hinder,  polarisen  här  reser  i  den  menskliga  företagsam- 
hetens väg. 

I  andra  trakter  af  polarhafvet  skulle  dock  denna  erfarenhet  ännu  många 
gånger  upprepas.  Omedelbart  ur  expeditionerna  för  Franklins  och  nordvest- 
passagens  uppsökande  utvecklade  sig  nu  en  ny  följd  af  sådana  företag,  men 
nu  mera  riktade  på  försöket  att  framtränga  mot  nordpolen.  Uppsla- 
get gafs  här  af  nordamerikanen  Kane,  en  forskarnatur  af  hög  ordning.  Efter 
att  redan  ha  deltagit  i  grinnelexpeditionen  för  Franklins  uppsökande,  gick 
han  1853  med  en  af  honom  sjelf  utrustad  expedition  BaiFinsviken  uppför,  men 
i  stället  för  att   hålla  in  genom    sunden    åt   vester,    som  de  flesta  föregående 
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expeditioner,  styrde  han  rakt  mot  norr  genom  Smiths  sound  mellan  Grinnel 
land  och  Grönland.  Här  frös  hans  fartyg  inne  vid  78°  37'  n.  b.,  och  expe- 
ditionen måste  stanna  här  öfver  två  vintrar.  Under  denna  tid  företogos  långa 
slädfärder  efter  hundspann,  och  på  en  af  dessa  sågs  vid  80°  27'  Ishafvet 
svalla  öppet.  Huru  denna  upptäckt  sedermera  gaf  upphof  till  hypotesen  om 
ett  ständigt  öppet  polarhaf  längst  i  norr,  på  hvilken  flera  planer  till  fram- 
trängande mot  nordpolen  blifvit  bygda,  är  allmänt  bekant.  "Vi  skola  snart 
se,  huru  detta  öppna  haf,  som  hägrade  för  Kane  och  hans  män,  endast  var  en 
utvidgning  af  Kennedy  channel,  som  nu  tillfälligtvis  var  isfri,  men  under 
en  följande  expedition  erbjöd  ett  helt  annat  utseende.  Efter  fruktlös  väntan 
att  fartyget  skulle  befrias  ur  sitt  isfängelse,  måste  Kane  och  hans  följeslagare 
lemna  det  i  sticket  och  våren  1855  med  båtarna  under  en  tre  månaders  lång 
färd  på  isen  eller  i  de  öppna  rännorna  arbeta  sig  fram  till  den  nordligaste 
danska  kolonin  Upernavik  på  Grönland. 

Betydande  voro  de  vetenskapliga  resultaten  af  denna  Kanes  resa,  men 
fruktansvärda  äfven  de  lidanden,  han  derunder  haft  att  utstå  och  för  hvilkas 
följder  han  också  snart  dukade  under.  Hans  forskningar  fortsattes  af  hans 
följeslagare  Hayes  under  en  ny  resa,  som  han  1860  företog  till  samma  trak- 
ter och  hvarunder  han  på  en  slädresa  af  den  äfventyrligaste  beskaffenhet 
framträngde  till  81°  35'  n.  b.  Äfven  han  trodde  sig  här  se  Kanes  öppna 
polarhaf,  nu  till  en  del  fyldt  af  drifis,  och  vände  om  hem  i  fast  afsigt  att 
året  derpå  återkomma  med  en  ångbåt  för  att  genom  det  mellanliggande  is- 
bältet  tränga  fram  till  det  förmodade  öppna  hafvet  och  så  styra  kurs  på 
polen.  Ställningen  i  hans  fädernesland  vid  hemkomsten  hindrade  planens  ut- 
förande det  året,  men  den  upptogs,  som  vi  skola  se,  tio  år  derefter  af  en 
annan  amerikansk  polarfarare,  hvilken  lyckan  ett  ögonblick  tycktes  skänka 
det  pris,  om  hvars  ernående  så  många  heroiska  män  hittills  förgäfves  kämpat. 

Sedan  tre  år  hade  emellertid  i  en  annan  del  af  Ishafvet  bemödanden 
gjorts  att  framtränga  mot  norr,  hvilka  utom  sin  stora  vetenskapliga  betydelse 
för  oss  ha  ett  alldeles  särskildt  intresse,  emedan  de  utgingo  från  vårt  eget  fä- 
dernesland. 1858  hade  nämligen  Torell  utfört  den  första  svenska  spetsbergs- 
expeditionen och  derunder  framträngt  till  något  öfver  80°.  Liksom  Scoresby 
och  Parry  valde  han  till  angreppspunkt  den  djupa  bugt,  som  den  utmed  Spets- 
bergen framstrykande  golfströmmen  bildar  i  isen  och  som  syntes  lofva,  att 
man  här  me4  fartyg  skulle  kunna  komma  längre  än  på  någon  annan  longitud. 
Tio  år  derefter  framträngde  också  den  fjerde  svenska  spetsbergsexpeditionens 
fartyg,  ångbåten  Sofia,  under  befäl  af  von  Otter,  till  81°  42'  n.  b.,  då  och 
ännu  i  tre  år  den  högsta  breddgrad,  hvartill,  så  vidt  man  med  visshet  känner, 
något  fartyg  hunnit.  Scoresby,  som  dittills  af  alla  med  fartyg  hunnit  den 
längst  framskjutna  punkten,  hade  måst  vända  vid  81°  30'.  Parry  hade  väl 
1827  kommit  mer  än  en  grad  nordligare,  82°  45',  ännu  den  högsta  uppnådda 
punkt,  men  det  hade  endast  blifvit  honom. möjligt  genom  en  kombinerad  släd- 
och  båtfärd.  Att  med  begagnande  af  samma  medel  på  denna  led  söka  komma 
så  långt  som  möjligt  mot   norr  var  äfven  ett    af   hufvudändamålen  med  1872 
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års  svenska   expedition  under   Nordenskiöld,    en  plan,    som  dock  i  följd  af 
hopade  ogynsamma  omständigheter  ej  kunde  mer  än  till  en  del  utföras. 

Om  ock  således  polarfrågan  ej  heller  på  denna  väg  ännu  blifvit  löst, 
äro  dock  de  frukter,  de  svenska  polarexpeditionerna  burit  åt  vetenskapen,  till- 
räckligt betydande  att<  ställa  dem  bland  de  främsta  af  dessa  många  företag, 
som  utgöra  en  ära  för  vårt  sekel  och  ännu,  när  bragder,  som  nu  göra  mycket 
buller  af  sig,  sjunkit  i  glömska,  skola  finna  ett  hedradt  rum  i  hvad  framtiden 
kallar  historia.  Från  början  företagna  för  anställande  af  jemförande  studier 
öfver  istiden  i  norden,  ha  de  vuxit  ut  till  en  omfattande  vetenskaplig  under- 
sökning af  Spetsbergens  märkvärdiga  ögrupp  samt  det  kringliggande  hafvet. 
I  detta  hänseende  samt  i  den  omsorg,  hvarmed  de  varit  förberedda,  kunna  få, 
om  någon,  af  de  från  andra  länder  utgångna  expeditionerna,  för  hvilka  det 
geografiska  syftet  varit   öfvervägande,    mäta  sig  med  dem.     Gång  på  gång  ser 


Fig.  284.     Båtdragning  Pa  isen  under  en  spetsbergsfärd. 

man  de  båda -ledarna  —  Torell  fyra,  Nordenskiöld  ej  mindre  än  sex  gånger 
—  besöka  dessa  höga  latituder  för  att  derifrån  hemföra  ständigt  nya  veten- 
skapliga skördar.  Hvar  gång  åtföljas  de  af  ett  större  eller  mindre  antal  ve- 
tenskapsmän, som,  lifvade  af  samma  anda  som  de  sjelfva,  med  gladt  mod  och 
ihärdig  forskningslust  dela  deras  mödor  och  faror.  Genom  deras  förenade 
bemödanden  har  ej  blott  vår  kännedom  om  växt-  och  djurlifvet  på  den  höga 
nordens  terra  firma  blifvit  betydligt  utvidgad,  utan  äfven  genom  djupdraggnin- 
gar  öfverraskande  upplysningar  vunnits  om  det  lif,  som  rör  sig  på  hafvets 
botten.  Rika  äro  äfven  de  bidrag,  som  de  svenska  expeditionerna  gifvit  till 
den  geologiska  utforskningen  ej  mindre  af  den  tid  af  vår  jords  historia,  då 
polarnejderna  i  stället  för  det  ispansar,  som  der  nu  på  stora  sträckor  be- 
täcker både  land  och  vatten,  företedde  en  tropisk  växtlighet,  än  af  de  tider, 
som  bilda  öfvergångsled  till  isperioden.  Flera  af  dessa  resor  ha  haft  till  huf- 
vudsyfte  vidtagande  af  förberedelser  till  en  gradmätning  på  Spetsbergen,  ett 
u.  b.   vii.  36 
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för  den  noggranna  kännedomen  om  vår  jords  form  ytterst  vigtigt  arbete,  liksom 
de  meteorologiska  och  magnetiska  förhållandena  på  dessa  breddgrader  gjorts  till 
föremål  för  långvariga  och  oafbrutna  iakttagelser,  särskildt  under  vintern  1872 
— 1873,  då  den  femte  expeditionen  under  Nordenskiöld  öfvervintrade  i  Mos- 
selbay  på  nordöstra  kusten  af  Vest-Spetsbergen.  Spetsbergens  kuster,  hit- 
tills mycket  ofullkomligt  kända,  blefvo  för  öfrigt  genom  dessa  resor  till  stor 
del  noga  bestämda. 

Då  det  torde  intressera  våra  läsare  att  på  ett  ställe  se  dessa  färder  sam- 
manstälda  i  den  följd,  hvari  de  egt  rum,  meddela  vi  här  nedan  en  sådan  kro- 
nologisk öfverblick  med  angifvande  af  deltagarna  i  hvarje: 

1857.     Torell,  åtföljd  af  Gadde,  reser  till  Island. 


lig    28")      Skoncittn   Axel   Ihoidscn  loi   ankai   \id  Beeien  Lihnd 

1858.  Den  första  svenska  spetsbergsexpeditionen  under  Torell,  åtföljd 
af  Nordenskiöld  och  Qvennerstedt,  med  segelfartyg  från  Hammerfest. 

1859.  Torells  resa  till  Grönland  för  studier  öfver  inlandsisen  och  för- 
beredelser till  en  ny  spetsbergsfärd. 

1861.  Den  ändra  svenska  spetsbergsexpeditionen  under  Torell,  på  de 
rbåda  segelfartygen  skonerten  Aeolus  och  slupen  Magdalena  under  befäl 
af  Lilliehöök  och  Kuylenstierna.  I  denna  resa  deltogo  för  öfrigt  Blom- 
strand, Chydenius  (dess  skildrare),  Dunér,  Goes,  Malmgren,  Nor- 
denskiöld, Smitt  och  von  Yhlen,  äfvensom  den  från  flera  polarresor  i 
farvattnen  vester  om  Grönland  bekante  dansken  Peter  sen. 

1864.  Den  tredje  svenska  spetsbergsexpeditionen  under  Norden- 
skiöld, åtföljd  af  Dunér  och  Malmgren,  för  afslutande  af  förberedelserna 
till  en  gradmätning,  från  Tromsö  med  skonerten  Axel  Thordsen. 
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1868.  Den  fjerde  svenska  spetsbergsexpeditionen  under  Norden- 
skiöld, åtföljd  af  Berggren,  Fries,  Holmgren,  Lemström,  Malmgren, 
Nauckhoff,  Nyström,  P  al  an  der  och  Smitt,  med  ångfartyget  Sofia  under 
befäl  af  von  Otter. 

1871.  Nordenskiöld  reser,  åtföljd  af  Berggren,  till  Grönland  för 
studier  Öfver  inlandsisen. 

1872.  Den  femte  svenska  spetsbergsexpeditionen  under  Norden- 
skiöld, åtföljd  af  Envall,  von  Holten,  Kjellman,  Parent,  Wijkan- 
der,  med  ångfartyget  Polhem  och  briggen  Gladan  under  befäl  af  Pålan- 
de r  och  K  rus  ens  ti  er  na;  öfver  vint  ring  i  Mosselbay. 

Kostnaderna  för  dessa  expeditioner  bestredos  dels  af  enskilda  medel, 
dels  genom  statsanslag,  dels  genom  frikostiga  bidrag  af  nu  varande  konungen, 
grosshandlaren  Oscar  Dickson  och  andra  medlemmar  af  Göteborgs  sam- 
hälle samt  grefve  von  Plåten,  äfvensom  Vetenskapsakademin  allt  igenom  egnat 
dem   ett  verksamt  understöd. 

Bland  antalet  af  de  länder, 
som  utsändt  expeditioner  till  ut- 
forskande af  den  höga  norden, 
uppträdde  1868  äfven  Tyskland. 
Härifrån  hade  detta  år,  förnäm- 
ligast på  bedrifvande  af  den  be- 
kante geografen  Petermann,  en 
varm  förfäktare  af  åsigten  om 
ett  öppet  polarhaf  och  möjlighe- 
ten att  med  ångfartyg  hinna  po- 
len, en  nordpolsexpedition  under 
befäl  af  kapten  Koldewey  åt- 
gått till  östra  kusten  af  Grön- 
land för  att  der  söka  tränga 
upp  mot  norr.  Dessa  bemödan- 
den lyckades  dock  lika  litet  som 
ett  annat  året  derpå  förnyadt 
försök  i  samma  riktning,  livar- 
vid det  ena  af  expeditionens  far- 
tyg, Hans  a,  krossades  af  isen 
och  besättningen  på  ett  isstycke  i  fem  och  en  half  månader  dref  mot  söder  900 
mil,  tills  de  upptogos  af  en  hvalfångare.  En  vetenskaplig  betydelse  erhöll  äfven 
en  från  Bremen  1869  utgången  fångstexpedition  dei  igenom,  att  hon  åtföljdes  af 
två  vetenskapsmän,  Dorst  och  Bessels,  af  hvilka  den  senare  blifvit  berömd 
som  deltagare  i  kapten  Halls  märkvärdiga  expedition.  Under  denna  resa  under- 
söktes isförhållandena  mellan  Jan  Mayen  och  No  vaja  semlja  söder  om  Spets- 
bergen och  utsträcktes  färden  i  norr  till  80°  14'  n.  b.,  9°  52'  ö.  1. 

De  härunder,  liksom  under  alla  de  föregående  polarexpeditionerna,  med 
fartyg  uppnådda  geografiska  resultaten    träda^  dock  i  skuggan    för    dem,    som 


Fig.  286.     Otto  Torell. 
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vunnos  genom  två  andra,  märkvärdiga  ej  blott  genom  sina  frukter,  utan  äfven 
genom  de  sällsamma  öden,  deltagarna  hade  att  genomgå.  Vi  mena  den  ame- 
rikanska expeditionen  under  Hall  1871 — 1873  och  den  österrikisk-ungarska 
under  Payer  och  Weyprecht  1872—1874. 

Hayes'  plan  att  med  ångbåt  tränga  fram  till  det  öppna  polarhaf, 
som  han  trott  sig  se  från  Kap  Lieber  vid  norra  mynningen  af  Kennedy  chan- 
nel  på  81°  35'  n.  b.,  upptogs  1871  af  kapten  Hall,  en  genom  föregående 
resor  i  den  arktiska  arkipelagen  bekant  sjöfarare,  och  med  den  framgång,  att 
hans  fartyg,  Polaris,  genom  BafFinsviken,  Smiths  sound  och  Kennedy  chan- 
nel ej  blott  hann  den  yttersta  af  Hayes  uppnådda  punkten,  utan  äfven  verk- 
ligen ångade  ut  på  hafvet  der  utanför  ända  upp  till  82°  16',  således  34  minu- 
ter högre  än  Sofia.  Hayes'  öfvertygelse,  att  man  på  denna  led  skulle  kunna 
tränga  längre  upp  mot  norr,  hade  således  visat  sig  riktig.  I  ett  afseende  hade 
han  dock  misstagit  sig.     Det  öppna  vatten,  han  från  Kap  Lieber  sett  utbreda 

sig  mot  norr,  var  ej  det 
öppna  Ishafvet,  utan  blott 
en  utvidgning  af  Kennedy 
channel,  hvilken  ett  stycke 
längre  upp  åter  tränger 
ihop  sig  till  ett  tredje  af 
dessa  märkliga,  i  norr  och 
söder  gående  sund,  som 
skilja  Grinnel  land  från 
Grönland  och  genom  sin 
benägenhet  att  fylla  sig 
med  drifis  är  o  så  hinder- 
liga för  sjöfarten.  Det 
ena  året  ligger  drifisen  här 
så  packad,  att  ett  fartyg 
omöjligt  kan  komma  fram, 
det  andra  åter  äro  sunden 
jemförelsevis  öppna.  Ett 
sådant  lyckligt- år  var  1871. 
Samma  stycke  väg,  som 
Hayes  1861  på  isen  under 
otroliga  mödor  behöft  en 
hel  månad  för  att  tillryggalägga,  öf ver  for  nu  Polaris  på  en  half  dag.  Sådana 
äro  dessa  farvattens  nycker.  Det  nyupptäckta  sundet  fick  efter  den  nordame- 
rikanske sjöministern  namnet  Robesons  channel. 

82°  16',  som  uppnåddes  den  3  september,  blef  äfven  det  yttersta  målet 
för  expeditionens  framträngande.  Ehuru  isen  ej  synes  lagt  oöfvervinneliga 
hinder  i  vägen,  lät  Hall  af  Polaris'  befälhafvare  förmå  sig  att  här  vända  och 
söka  vinterqvarter  längre  söderut  på  den  grönländska  kusten,  med  föresats  att 
nästa  år  fortsätta  färden  mot  norr.     Denna  plan  fick  han  dock  ej  sätta  i  ver- 


Fig.  287.     Skonerten  Aeolus  för  ankar  i  Treurenbefg  bay. 
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ket.     Efter  en  landresa,    utsträckt  till  82°  9',  insjuknade  han  om  hösten  och 
afled. 

Det  under  så  lof vande  utsigter  började  företaget  uppgafs  nu,  och  Po- 
laris stälde  vid  isens  uppbrott  följande  eftersommar  åter  kosan  mot  söder. 
Härunder  inspärrades  det  af  packisen,  dref  med  honom  mot  söder  och  blef  till 
slut  så  pressadt  af  isen,  att  dess  undergång  syntes  oundviklig  och  manskapet 
beslöt  söka  sin  räddning  på  ett  med  fartyget  sammanhängande  isfält.  Men 
just  som  man  var  syseisatt  med  bergning  af  proviant  och  andra  förnödenhe- 
ter och  tjugu  af  Polaris'  tretio  passagerare  stigit  ned  på  isstycket,  slet  det 
sig  under  ett  häftigt  brak  lös  från  fartyget,  båda  åtskildes,  och  isfältet  med 
sin  lefvande  laddning    fortsatte  ensamt  sin   resa    mot  söder. 

Nu  började  en  af  de  sällsammaste  färder,  polarresornas  eljest  på  äfventyr 
så  rika  annaler  ha  att  förtälja  om.  Från  den  15  oktober  1872  till  den  30  april 
1873  drefvo  de  tjugu  på  ett 
isstycke,  som  i  början  mätte 
två  tredjedels  svensk  mil  i 
omkrets,  men  efter  hand  på 
ett  oroande  sätt  minskades, 
Baffinsviken  utför,  tills  de  slut- 
ligen utanför  kusten  af  La- 
brador, sedan  de  måst  öfver- 
gifva  sin  smältande  flotte  och 
söka  sin  räddning  i  en  med- 
förd båt,  upptogos  af  ett  far- 
tyg från  Newfoundland.  Be- 
rättelsen om  deras  öden  under 
denna  tid,  då  de  bodde  i  snö- 
kojor på  isen  och  till  slut 
endast  lifnärde  sig  af  de  sa- 
lar och  isbjörnar,  de  kunde 
komma  åt  att  fälla,  faller  nä- 
stan inom  det  sagolikas  om- 
råde. Bland  de  tjugu  var 
äfven  en  eskimåqvinna  med  ett  två  månaders  gammalt  barn.  De  öfriga  tio 
af  Polaris'  manskap  hunno  med  fartyget  den  grönländska  kusten  och  anträdde 
följande  sommar  i  båtar  hemfärden,  hvarunder  de  anträffades  och  upptogos  af 
en  skotsk  sälf ångare. 

Liksom  under  Kanes  och  Hayes'  expeditioner  såg  man  äfven  under  denna 
Öppet  vatten  vid  norra  horisonten,  och  en  af  deltagarna  uttalar  som  sin  öfver- 
tygelse,  att,  om  blott  packisen  i  norra  mynningen  af  Robesons  channel  genom- 
brötes,  man  i  öppet  vatten  skulle  kunna  fara  ända  till  85:e  eller  86:e  bredd- 
graden. Kanes  öppna  polarhaf  med  sina  lockelser  finnes  således  allt  jemt  qvar, 
men  det  viker,  som  hyperboreernas  land,  allt  mera  mot  norr.  Som  bevis  för 
tillvaron  af  öppet  vatten  i  norr  anföres  äfven  från  denna  expedition,  att  drif- 


Fig.  288.     Adolf  Erik  Nordenskiöld. 
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ved  af  furu,  ask  och  valnöt,  hvars  läge  angaf,  att  han  kommit  med  nordliga 
strömmar,  anträffades  i  en  af  vikarna  öster  om  Robesons  channel.  Den  grön- 
ländska kusten  af  sundet  sågs  från  en  höjd  under  82°  30'  böja  sig  mot  öster 
och  sydost,  en  omständighet,  som  synes  tala  för,  att  Grönland  här  slutar, 
medan  den  motliggande  kusten  af  Grinnel  land  kunde  följas  rakt  i  norr  ända 
till  84:e  graden. 

Bland  de  skäl,  Petermann  anför  mot  försöken  att  på  isen  framtränga 
mot  polen,  är,  som  bekant,  äfven  det,  att  isfältet  är  i  en  ständig  rörelse  mot 
söder,  och  att  polarfararen  således  oupphörligt  äfventyrar  att  af  den  bedrägliga 
strömmen  föras  tillbaka.  Motsatsen  kan  dock  emellertid  äfven  inträffa,  och 
händelsen  har  äfven  velat,  att  de  senaste  upptäckterna  i  polarregionerna  just 
skulle  göras  med  tillhjelp  af  ett  sådant  mot  norr   drifvande  isfält. 

Samma  höst  1872,  då  de  tjugu  af  Polaris'  besättning  genom  mörker  och 
storm  drefvo  på  sitt  isstycke  Batftnsviken  utför  och  den  femte  svenska  spets- 
bergsexpeditionen  intagit  sitt  vinter qvarter  i  Mosselbay,   fans   nämligen    längre 


Fig.  289.     Ängfartyget  Sofia    vid  polcirkeln. 

österut  ärinu  en  tredje  öfvervintrare  i  polarnatten.  Det  var  den  österrikiska 
expeditionen  under  Payer  och  Weyprecht  med  ångfartyget  Tegetthoff. 
Egentligen  utrustadt  for  att  försöka  genom  det  nyss  utforskade  Kariska  haf- 
vet  tränga  fram  i  nordost  mot  Berings  sund,  blef  fartyget  redan  i  slutet  af 
sommarn  infruset  strax  norr  om  Novaja  semlja,  af  underskjuten  is  uppskrufvadt 
och  i  detta  läge  med  isen  af  vinden  drifvet  mot  norr  och  vester.  Förfärligt  pres- 
sadt  af  den  påträngande  packisen,  dref  det  på  detta  sätt  ända  till  hösten  1873, 
då  man  en  dag  från  fartyget  i  fjerran  upptäckte  ett  högt  land  framför  sig.  Den 
mörka  tiden  var  inne,  och  man  kunde  nu  ej  närmare  undersöka  det,  men  föl- 
jande vår,  då  fartyget,  allt  jemt  drifvande  i  samma  riktning,  kommit  det  på 
några  mil  nära,  gjorde  Payer,  åtföljd  af  en  del  af  besättningen,  en  äfventyrlig 
färd  på  isen  till  det  nya  landet,  följde  dess  kust  ända  upp  till  82°  5',  då  han 
måste  vända  om,  men  såg  henne  sträcka  sig  ytterligare  ända  till  83  °.  Det  var 
en  grupp  af  långsträckta,  högbergiga  öar,  skilda  af  ett  bredt  sund  och  liksom 
Spetsbergen    och    Grönland    klädda  i  ett    pansar    af   väldiga   jöklar.     De  två 
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största  öarna,  som  sträckte  sig  öfver  mer  än  tre  breddgrader,  erhöllo  namnen 
Zichys  och  Wilczeks  land  ocli  sundet  emellan  dem  Austriasundet.  Från 
Kap  Fligely,  den  nordligaste  uppnådda  punkten  (82°  5'),  visade  sig,  som  vid 
Robesons  channel,  öppet  vatten  i  norr.  Huru  Tegetthoffs  modiga  besätt- 
ning efter  en  ytterst  svår  färd  dels  på  isen,  dels  i  båt  förliden  sommar  lyc- 
kades hinna  No  vaja  semlja  och  der  upptogs  af  ett  ryskt  fångstfartyg,  är 
allmänt  bekant.  Denna  senaste  upptäckt  är  visserligen  till  en  del  ett  verk  af 
tillfället,  men  detta  tillfälle  förstodo  Payer  och  hans  kamrater  väl  begagna, 
och  den  oförskräckthet  och  ihärdighet,  de  dervid  lade  i  dagen,  ställer  dem  vid 
sidan  af  de  främsta  hjeltarna  i  denna  menniskoviljans  och  intelligensens  kamp 
mot  de  råa  naturkrafterna. 

Att  härmed  följden  af  dessa  härnadståg  mot  polen  skulle  vara  afslutad, 
kan  ingen,  som  känner  den  menskliga  forskningslustens  okufliga  energi,  på  all- 
var föreställa  sig.     Ännu  återstå  från  den  hittills    uppnådda    högsta    punkten, 


Fig.  290.    Ängfartyget  Sofia  bland  isen. 

Parrys  82  °  45',  mer  än  sju  grader  till  polen,  ett  terra  incognita,  som  ännu 
ligger  alldeles  oberördt  af  forskningen.  Det  var  ej  mycket  sannolikt,  att  det 
länge  skulle  så  förblifva.  Också  komma,  just  som  vi  lägga  sista  handen  vid 
denna  öfversigt,  på  en  gång  från  England  och  Tyskland  underrättelse,  att  man 
i  båda  dessa  länder  är  syseisatt  med  tillrustningar  för  polarexpeditioner,  som 
skola  afgå  nästa  vår.  En  rik  erfarenhet  är  samlad,  fiendens  krafter  äro  mätta, 
och  man  skall  efter  den  bekantskap,  man  med  dem  gjort,  ej  gerna  löpa  fara 
att  underskatta  dem. 

Emellertid  hade  på  en  annan  led  upptäckter  blifvit  gjorda,  som  för  verlds- 
handeln  ha  en  mera  omedelbar  betydelse.  Öster  om  Ural  har  Sibirien  med 
sina  omätliga  hjelpkällor  under  de  senaste  årtiondena  blifvit  ett  fält  för  före- 
tagsamheten, och  denna  företagsamhet  åter  har,  för  att  bereda  sig  en  marknad, 
sökt  att  utfor  de  stora  floderna  och  vidare  öfver  Ishafvet  sätta  sig  i  förbin- 
delse med  Norge  och  vestra  Europa.   Särskildt  har  en  af  Rysslands  första  köp- 
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män,  Sidor  o  ff,  gjort  sig  känd  för  sina  bemödanden  i  denna  riktning.  Det 
största  hindret,  som  här  mötte,  var  det  Kariska  hafvet,  som  troddes  ständigt 
fyldt  af  ogenomtränglig  is.  Färder,  som  under  somrarna  1868 — 1871  blifvit  före- 
tagna dels  af  norska  fångstmän,  kaptenerna  Carlsen,  Johannesen  m.  fl.,  dels 
af  de  bekanta  resandena  Heugiin  och  Palliser,  dels  slutligen  af  fartyg,  som 
blifvit  utsända  af  Sidoroff,  ha  dock  visat,  att  det  fruktade  farvattnet  är  se- 
gelbart under  större  delen  af  sommarn  och  att  man  under  ej  allt  för  ogyn- 
samma  år  kan  med  ångfartyg  befara  hela  ledfcn  från  Objs  och  Jenisejs.  myn- 
ningar till  Hammerfest  och  Tromsö. 

I  en  öfversigt  af  de  vetenskapliga  sjöexpeditionerna  under  vårt  århun- 
drade få  vi  ej  glömma  de  j  ordomse  glin  gar  och  andra  expeditioner  för 
vetenskapens  och  handelns  befrämjande,  som  på  olika  tider  flera  stater  låtit 
utföra.  Bland  dem  nämna  vi  den  engelska  under  Fitzroy  med  skeppen 
A  d  ven  t  ur  e  och  Beagle  åren  1831 — 1836,  hvari  Darwin  deltog,  den  danska 
korvetten  Galatheas  under  Steen  Bille  1845 — 1847,  den  svenska  fregatten 
Eugenies  1851 — 1853  under  Virgin,  den  österrikiska  fregatten  Novaras 
1857 — 1859  under  W iillers tor f  samt  den  preussiska  expeditionen  under 
Sundevall  1859 — 1861  till  Japan,  Kina  och  Siarn  för  afslutande  af  handels- 
fördrag med  dessa  länder.  Genom  dessa  expeditioner  blefvo  visserligen  inga 
nya  länder  upptäckta,  men  de  redan  upptäckta  blefvo  derigenom  bättre  kända, 
handelsförbindelser  knutna,  vetenskapen  mångfaldigt  riktad  och  genom  Darwin 
grunden  lagd  till  en  alldeles  ny  uppfattning  af  lifvets  utveckling  på  vår  jord. 

Af  stor  betydelse  för  vetenskapen  ha  äfven  \le  expeditioner  varit,  som 
haft  till  uppgift  att  anställa  djup  mätningar  på  hafvet,  i  synnerhet  för  un- 
derhafskablarnas  nedläggande.  I  detta  vackra  arbete  ha  äfven  svenska  örlogs- 
fartyg och  svenska  vetenskapsmän  tagit  en  framstående  del. 

Handelsflottorna  förr  och  nu.  Hufvudvilkoren  för  den  oafbrutna  ut- 
vecklingen af  ett  lands  sjöfart  äro:  fördelaktigt  läge  vid  hafvet,  befolkningens 
sjöduglighet,  lätta  förbindelser  mellan  sjöhamnarna  och  landets  inre,  tillgång 
på  nödigt  skeppsbygnadsmaterial  samt  verksamt  skydd  af  en  krigsflotta.  Be- 
träffande läget  stå  Skandinavien,  Storbritannien,  Frankrike  och  Spanien  fram- 
för alla  andra  europeiska  länder.  Hvad  åter  materialen  angår,  äro  Tyskland 
och  Ryssland  bäst  lottade.  Anlagen  för  sjömansyrket  äro  bland  Europas 
nationer  mest  utpräglade  hos  den  germaniska  stammen;  dock  äro  äfven  af  den 
romanska  greker,  norditalienare,  spaniorer,  portugiser  och  nordfransmän  goda 
sjömän;  slaverna  gifva  deremot  endast  få  bidrag  till  handelsflottornas  be- 
manning. 

Nedan  stående  tabell  ger  en  öfversigt  af  jordens  förnämsta  handelsflottor, 
ordnade  i  följd  efter  tontalet: 
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Stater. 


År 


Ångfartyg. 


Antal.     Tontal. 


Segelfartyg. 


Antal.     Tontal. 


Summa. 


Antal.     Tontal. 


Storbritannien  ocli  dess  ko- 
lonier  

Förenta  staterna1 

Norge .  .  .  . 

Frankrike  med  Algier2    .  . 

Tyskland 

Italien  .  .  .  .  , 

Spanien 

Nederländerna  med  kolo- 
nier8     

Grekland 

Sverige 

Ryssland  utom  Finland  .  . 

Österrike-Ungarn 

Finland 

Danmark ,  .  . 

Turkiet 

Portugal 

Egypten 

Belgien 


1873 
1873 
1873 
1873 
1873 
1873 
1873 

1873 

1873 
1873 
1873 
1873 
1873 
1873 
1873 
1873 
1872 
1872 


4  595 
2  000 
199 
316 
253 
133 
202 

73 

8 

479 

178 

103 

49 

109 

9 

17 

30 

19 


1  826  000 
750  000 

39.000 
226  000 
168  000 

47  000 
139  000 

51  000 

3  000 

34  600 

70  000 

43  000 

6  000 

21600 

3  000 

15  000 

29  000 

15  000 


32  230 

16  000 
7  248 
4  951 
4  242 

10  712 
2  867 

2  604 

1955 

3185 

1500 

2  531 

777 

2  629 

2  200 

415 

555 

40 


5  468  000 
2100  000 
1194  000 
852  000 
866  000 
938  000 
540  000 

460  000 

393  000 

354  200 

189  000 

210  000 

227  000 

175  600 

180  000 

94  000 

31000 

15  000 


36  825 
18  000 
7  447 
5  267 
4  495 
10  845 
3  069 

2  677 
1963 

3  664 

1678 

2  634 

826 

2  738 

2  209 

432 

585 

59 


7  294  000 
2  850  000 
1233  000 
1078  000 
1034000; 
985  000' 
679  000; 

511 000 
396  000 
388  800 
259  000 
253  000 
233  000 
197  000 
183  000 
109  000 

60  000! 

30  000J 


Summa 


8  772    3  486  200 


96  641  14  286  800  105  413  17  773  000 


Enligt  B  ur  e  au  ve  ritas'  generalförteckning  för  1874 — 75  uppgår  samt- 
liga staters  sjögående  fartyg  till  61564  om  nära  20  millioner  ton,  så  att 
samtidigt  omkring  500  millioner  centner  (lika  med  10  dagars  transport  på 
jernvägarna)  kunna  fraktas.  De  senare  årens  minskning  i  fartygens  antal  och 
sammanlagda  lastdryghet  blir  mer  än  ersatt  af  deras  i  medeltal  större  ton- 
tal och  ökade  antal  resor. 

Som  rätt  och  billigt  är,  börja  vi  vår  öfversigt  af  de  särskilda  ländernas 
handelsflottor  med  den  största,  Storbritanniens. 

Näst  Holland  har  intet  land  på  jorden  sin  handelsflotta  att  tacka  för  så 
mycket  som  England,  ingenting  mindre  än  sin  frihet  och  rikedom.  Grunden 
till  dess  herravälde  på  hafvet  lades  under  drottning  Elisabeth.  Förut  kunde 
Englands  flotta  hvarken  mäta  sig  med  Hollands  eller  hansans.  Framstående 
händelser  i  den  engelska  handelsflottans  utveckling  äro:  Cromwells  naviga- 
tionsakt (1651),  förvärfvandet  af  större  delen  af  Nordamerika  och  Vest- 
indien  samt  kontinentalspärrningen,  som  skulle  tillintetgöra  Englands  sjöfart, 
men  tvärt  om  lade  hela  sjö-  och  kolonialhandeln  i  dess  händer,  om  hon  än 
på  samma  gång  bidrog  att  höja  den  unga  nordamerikanska  flottan. 

I  fråga  om  bemanningen  är  den  engelska  handelsflottan  ej  öfverlägsen  de 
andra  germaniska  ländernas,  och  i  fråga  om  förträffliga  fartygstyper  ha  ame- 
rikanerna tagit  försteget,  men  i  allt,  som  rör  hamnväsendet,  står  England  oöf- 


1  Oberäknadt  fartygen  på  floderna  och  insjöarna  (omkring  1  700  ångfartyg  om  till- 
sammans 400000  ton  och  2  000  segelfartyg  om  tillsammans  280  000  ton). 

2  Uppgiften  för  Algier  är  för  1869. 

3  Uppgiften  för  kolonierna  är  af  1872. 
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verträffadt.  Englands  sjömän  äro  ensidigt  utbildade.  Det  liar  stor  brist  på 
teoretiskt  bildade  sjökaptener,  livilket  antagligen  vållar  de  betydliga  förluster, 
som  så  allmänt  drabba  den  engelska  handelsflottan. 

Den  britiska  handelsflottan  ger  ett  godt  exempel  på  den  omhvälfning,  som 
i  våra  dagar  föregår  i  förhållandet  mellan  segel  och  ånga.  Medan  enligt  Mer- 
chant  shipping  acts  de  britiska  segelfartygen  1868  räknade  ett  antal  af 
36  864  om  tillsammans  6  260  000  ton,  hade  de,  som  vi  af  of  van  stående  tabell  se, 
1873  nedgått  till  32  230  med  omkring  5  470  000  ton  eller  en  minskning  af 
4  600  fartyg  och  nära  800  000  ton.  Deremot  hade  de  af  ånga  framdrifna 
fartygens  antal  under  samma  tid  vuxit  från  3  377  med  tillsammans  977  000 
ton  till  4  595  med  tillsammans  1826  000  ton  eller  en  tillökning  af  1118 
fartyg  med  tillsammans  närmare  850  000  ton. 

Men  det  är  ej  blott  i  fartygens  antal,  utan  äfven  i  deras  storlek,  som 
Storbritannien  intar  det  främsta  rummet.  Så  hade  af  de  1871  registrerade  far- 
tygen närmare  2  000  en  drägtighet  af  1  000—1  500  ton,  mer  än  200  af  1  500— 
2  500,  7  af  2  500—3  000,  4  af  3  000  och  deröfver  samt  1  —  Great  eastern  — 
af  mer  än  30  000  tons  drägtighet. 

Den  nordamerikanska  handelsflottan,  en  gång  så  nära  den  engelska  i 
antal  och  drägtighet,  har  dock  på  den  senaste  tiden  gått  betydligt  tillbaka.  När 
kolonierna  skilde  sig  från  moderlandet,  stodo  de  utan  fartyg,  och  i  början,  då 
unionen  hade  fullt  upp  att  göra  med  de  inre  förhållandenas  ordnande,  kunde 
blickarna  ej  heller  sväfva  ut  öfver  oceanen.  Men  utvecklingen  begynte.  Det 
präktiga  läget  vid  hafvet,  de  ojemförliga  hamnarna,  rikedomen  på  förträffligt 
bygnadsvirke  och  den  angelsachsiska  befolkningens  anlag  för  sjön  hade  snart 
till  följd,  att  stjernbaneret  helsades  med  aktning  i  verldens  alla  hamnar.  Två 
omständigheter  bidrogo  väsentligt  till  den  amerikanska  handelsflottans  upp- 
blomstring:  först  de  napoleonska  krigen,  som  gjorde,  att  Europas  kofFerdi- 
fartyg,  med  undantag  af  Englands,  fingo  ligga  obegagnade,  hvarigenom  Ame- 
rikas sjöfart  tilltog  i  betydenhet,  och  sedermera  Californias  förvärfvande  från 
Mejico.  I  följd  af  guldupptäckterna  blef  San  Francisco  en  plats  för  verlds- 
handeln,  de  amerikanska  handelsfartygen  korsade  Söderhafvet  i  alla  riktningar 
och  ökade  sig  med  en  otrolig  hastighet,  så  att  Amerikas  handelsflotta  1863  egde 
en  drägtighet  af  5  126  081  ton.  Men  sakerna  togo  snart  en  motsatt  vändning. 
Genom  kriget  mot  sydstaterna  och  de  orimligt  höga  skyddstullarna,  som  äro 
nästan  liktydiga  med  ett  förbudssystem,  hade  hon  1870  nedgått  till  2  549  227- 
ton,  alltså  minskats  med  mer  än  hälften,  och  detta  på  den  korta  tiden  af 
sju  år.  Af  de  officiela  statistiska  uppgifterna  framgår,  att  före  1862  tonta- 
let af  de  amerikanska  fartyg,  som  inlöpte  i  britiska  hamnar,  var  dubbelt  så 
stort  som  de  britiska  fartygens  i  Förenta  staternas  hamnar.  Efter  1868  är 
deremot  tontalet  af  britiska  fartyg  i  Förenta  staternas  hamnar  två  gånger 
de  amerikanska  fartygens.  Skattkammarsekreteraren  Wells  upplyser,  att  om- 
kring 80  procent  af  Förenta  staternas  hela  in-  och  utförsel  under  år  1870 
befordrades  i  främmande  fartyg.  Medan  kustfarten  öfver  allt  eljest  är  öppnad 
för  utländska  flaggor,  är  hon  ännu  i  dag  i  Förenta  staterna  ett  inhemskt  mo- 
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nopol,  men  har  det  oaktadt  aftagit.  År  1860—1861  hade  de  dermed  sysei- 
satta fartygen  en  sammanlagd  drägtighet  af  2  657  292  ton,  1869—1870  der- 
emot  endast  2  595  328  ton,  ehuru  folkmängden  under  tiden  betydligt  ökats. 
På  den  allra  senaste  tiden  har  emellertid  flottan  åter  ökats,  så  att  hon  1874 
uppgår  till  4  800  000  ton. 

Den  norska  handelsflottans  förvånande  uppblomstring  i  våra  dagar,  så 
att  hon  nu  i  tontal  utgör  den  tredje  i  ordningen  och  intar  rummet  närmast 
Förenta  staternas,  om  än  alltid  på  ett  betydligt  afstånd  från  denna,  visar, 
hvad  ett  gynsamt  läge  i  förening  med  utmärkta  anlag  och  praktiskt  sinne  hos 
befolkningen  mäktar  åstadkomma.  Efter  att  för  tjugu  år  sedan  (1853)  ha  räk- 
nat omkring  4  900  fartyg  med  en  drägtighet  af  370  000  ton  utgjorde  hon  vid 
1873  års  slut  nära  7  450  fartyg  om  tillsammans  1233  000  ton.  Också  är 
handelsflottan  landets  rikaste  inkomstkälla  och  den  utländska  fraktfarten  spe- 
lar här  hufvudrolen.  Af  det  under  1872  i  frakt  intagna  beloppet  af  98 
millioner  kronor  kommo  på  den  utländska  fraktfarten  ej  mindre  än  88  millio- 
ner, af  hvilka  52  anses  vara  nettobehållningen,  som  kommer    landet  till  godo. 

Frankrikes  handelsflotta,  den  tredje  i  ordningen  af  de  europeiska,  är 
den  största  af  de  romanska  nationernas.  Sitt  största  framsteg  under  den 
nyare  tiden  gjorde  hon  under  årtiondet  1847 — 1857,  då  hon  med  ens  från 
670  000  höjde  sig  till  1  052  000  tons  drägtighet.  Sedan  dess  visar  hon  dock 
ett  märkvärdigt  stillastående,  då  hon  under  de  tretton  följande  åren  till  hela 
sitt  tontal  under  omvexlande  stigande  och  fallande  hållit  sig  emellan  denna ' 
siffra  och  den,  hon  1873  utvisade,  eller  1078  000.  Samma  minskning  af  segel- 
fartygens antal  och  tillökning  af  ångfartygens,  som  vi  anmärkt  inom  den  bri- 
tiska  och  de  flesta  andra  handelsflottorna,  har  under  de  senare  åren  äfven  egt 
rum  inom  den  franska.  Så  hade  under  åren  1870 — 1872  segelfartygens  antal 
minskats  med  169  om  tillsammans  10  268  ton,  ångfartygens  deremot  ökats 
med  28  om  tillsammans  27  300  ton. 

Under  ogynsamma  förhållanden  tillkämpade  sig  Tyskland  sin  plats  bland 
sjömakternas  antal.  Vid  den  tidpunkt,  då  de  flesta  andra  nationer  bemäktigade  sig 
Gamla  och  Nya  verldens  öppnade  skatter  och  förvärfvade  kolonier,  som  i  stor- 
lek, rikedom  och  fruktbarhet  öfverträffade  moderlandet,  gingo  tyskarna  torn- 
hända  från  den  allmänna  vinstutdelningen,  ja,  de  främmande  rikedomsgruf- 
vorna  voro  tillslutna  för  deras  fartyg.  Med  undantag  af  den  store  kurfursten 
har  ingen  enda  tysk  regent  visat  sinne  för  den  tyska  sjöfartens  lyftning.  För 
många  var  hon  en  förhatlig  sak,  som  väckte  håg  för  borgerlig  frihet,  och  med 
den  splittring  och  de  eländiga  privatintressen,  sorn  rådde  i  riket,  kunde  man 
ej  heller  hos  folket  vänta  något  deltagande  för  henne.  Den  härd,  der  den  ty- 
ska sjöfarten  skulle  omhuldas,  var  inskränkt  till  ett  område  af  endast  några 
få  qvadratmil,  tillhöriga  de  fria  riksstäderna;  med  ett  ord,  handelsflottans  till- 
stånd var  tröstlösare  och  eländigare  än  till  och  med  rikets  eget.  Detta  oaktadt 
ler  nu  en  gyllene  framtid  henne  till  mötes,  sedan  de  gamla  olägenheterna  undan- 
röjts och  en  flagga,  i  stället  för  de  många,  svajar  öf ver  aktern  af  hennes  han- 
delsfartyg   samt  den  lilla  preussiska    örlogsflottan  blifvit  kärnan  till    en  tysk. 
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Närmast  i  ordningen  kommer  det  unga  konungariket  Italien,  der  den 
forna  genovesiska  och  venezianska  andan  tyckes  ha  vaknat  på  nytt.  I  syn- 
nerhet är  det  Genova  och  den  kringliggande  rivieran,  som  här  gå  i  spetsen. 
Af  hela  tontalet  1871  föll  mer  än  s/5  ensamt  på  denna  kuststräcka.  Den  itali- 
enska handelsflottan  är  stadd  i  synbart  framåtskridande.  På  Platastaterna  har 
hon  ett  stort  fält  för  sin  verksamhet,  äfvensom  Suezkanalens  öppnande  verkat 
gynsamt  på  hennes  utveckling. 

Spaniens  och  Portugals  handelsflottor  förekomma  i  verldshandeln  endast 
som  underordnade  faktorer.  En  dålig  handelspolitik  och  inre  förfall  göra,  att  åt- 
minstone ej  Spaniens  flotta  nu  mera  kan  höja  sig  till  någon  betydenhet.  Dess 
forna  kolonier  i  Amerika  erbjuda  ett  sorgligt  skådespel  af  upplösning  och 
vitna  ingalunda  fördelaktigt  om  den  latinska  rasens  koloniseringsförmåga. 

Nederländernas  flotta,  som  först  uppstod  efter  skilsmässan  från  Spanien 
och  snart  erhöll  en  betydlig  öfvervigt,  har  visserligen  förlorat  sin  forna  glans, 
men  är  dock  fortfarande  ganska  stor.  Denna  öfvervigt  begagnade  dock  hol- 
ländarna så  hänsynslöst  och  egennyttigt,  att  undergången  af  deras  sjö  välde  kan 
anses  som  en  lycka  för  menskligheten.  Man  ville  endast  ha,  om  möjligt  utan 
att  ge.  Längs  Asiens  kuster  uppstodo  holländska  faktorier,  hvarifrån  de  infödda 
öfvermodigt  anföllos  med  krig  på  krig.  Från  portugiserna  togo  de  deras  öst- 
asiatiska besittningar,  och  det  eröfrade  Java  blef  medelpunkten  för  den  indiska 
•  handeln.  Nu  hade  man  krydd-  och  kaffehandeln  uteslutande  i  sina  händer 
och  antog  det  förderfliga  systemet  att  alldeles  tillsluta  kolonierna  för  främ- 
mande sjöfart,  medan  det  ostindiska  kompaniet  erhöll  privilegium  på  handeln 
med  moderlandet.  Eröfringspolitiken  fördjupade  emellertid  så  väl  kompaniet  som 
landet  sjelft  i  skuld,  och  då  Holland  blef  det  högst  beskattade  land  i  Eu- 
ropa, började  äfven  handeln  aftyna.  Från  landets  införlifvande  med  Frank- 
rike förskrifver  sig  den  gamla  holländska  handelsflottans  förfall.  Efter  freden 
fick  Holland  sina  kolonier  tillbaka,  men  fortfor  ända  till  skilsmässan  från 
Belgien  i  den  gamla  slentrianen  och  började  först  derefter  åter  blomstra  upp. 
Holländarna  äro  utmärkt  skickliga  sjömän,  fartygen  goda  och  väl  hållna,  men 
något  tunga  och  långsamma,  liksom  hela  folkets  natur. 

Sveriges  handelsflotta  har  så  långt  tillbaka,  som  säkra  uppgifter  finnas, 
varit  i  ständig  tillväxt  så  väl  i  antal  som  lästetal.  Ar  1795  hade  Sveriges 
stapelstäder  721  fartyg  om  26  499  nyläster,  och  1830,  det  första  år,  officiela 
uppgifter  om  landets  samtliga  fartyg  förekomma,  var  deras  antal  1841  om 
tillsammans  41  515  nyläster.  Efter  att  1862  ha  stigit  till  3  108  fartyg  om 
85  730  nyläster,  äro  de  nu  3  664  med  ett  sammanlagdt  lästetal  af  118  904 
nyläster,  motsvarande  ungefär  388  800  ton.  Den  svenska  handelsflottan  har 
således  på  mindre  än  ett  hälft  århundrade  nära  tredubblat  sitt  lästetal.  Tar 
man  härtill  i  betraktande,  att  af  dessa  3  664  fartyg  479  äro  ångfartyg  om 
10  584  nyläster  (34  610  ton)  med  15  576  hästars  maskinkraft,  och  de  snabba 
resor,  ångfartygen  göra  i  förhållande  till  segelfartygen,  finner  man,  hvilken 
oerhörd  tillväxt  varuomsättningen  i  Sverige  på  den  senaste  tiden  erhållit. 
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Af  livilken  betydelse  vår  egen  handelsflotta  är  för  vår  handel,  kan  man 
döma  deraf,  att  af  de  till  hela  riket  1872  införda  varorna,  uppgående  till  ett 
värde  af  216  millioner  kronor,  inkommo  49  procent  i  svenska  fartyg.  Af  de 
för  200  millioner  kronor  utförda  varorna  gingo  37  procent  likaledes  i  svenska 
fartyg.  Oaktadt  så  väl  in-  som  utförseln  i  Sverige  under  de  senaste  10  åren 
ökats  med  omkring  150  procent,  har  den  del,  vår  egen  handelsflotta  tar  i 
denna  betydliga  varutransport,  endast  nedgått  från  46  till  43  procent,  siffror, 
som  tillräckligt  jäfva  påståendet,  att  hon  ej  håller  jemna  steg  med  tidens  ut- 
veckling på  andra  områden. 

Sveriges  fraktfart  på  främmande  länder  är  likaledes  i  ständigt  stigande. 
1868  ankomnio  från  utrikes  ort  till  främmande  länders  hamnar  1674  svenska 
fartyg  om  110  891  nyläster.  1872  voro  dessa  siffror  resp.  2  700  och  175  757 
(574  725  ton).  Antalet  sjöfolk,  som  1872  å  svenska  fartyg  användes  i  utrikes 
sjöfart,  uppgick  i  rundt  tal  till  1  700  befälhafvare  och  14  000  sjömän  samt 
öfversteg  föregående  års  med  3000. 

I  betraktande  af  de  flera  ogynsamma  förhållanden,  hvari  det  befinner 
sig,  och  dess  läge  vid  en  vik  af  det  instängda  Medelhafvet,  eger  Österrike  en 
aktningsbjudande  flotta.  Efter  Veneziens  afträdande  är  handelsflottan  inskränkt 
till  Dalmatiens  hamnar,  Fiume  och  det  betydande  Triest.  Örlogsflottan,  som 
förut  hade  italienskt  befäl,  har  nu  blifvit  tysk  till  sitt  väsen,  men  bland 
handelsflottans  matroser  är  det  i  Dalmatien  rådande  italienskt-slaviska  ele- 
mentet det  öfvervägande.  Förnämsta  skådeplatsen  för  hennes  verksamhet  blir 
städse  Medelhafvet,  och  Suezkanalens  fullbordande  har  för  henne  varit  af 
stor  vigt. 

Danmarks  han  dels  flotta  bibehåller  ännu,  trots  den  väsentliga  minsk- 
ning, hon  under  det  senaste  årtiondet  lidit  genom  hertigdömenas  förening  med 
Tyskland,  sitt  gamla  anseende  för  goda  fartyg  och  ypperliga  besättningar. 
1873  egde  sjelfva  konungariket  Danmark  2629  segelfartyg  om  175  657  tons 
drägtighet  och  109  ångfartyg  om  tillsammans  21 602  tons  drägtighet  och 
6  912  hästars  maskinkraft.  Den  inrikes  sjöfarten  besörj es  på  1  procent  när 
helt  och  hållet  af  inhemska  fartyg,  och  i  landets  utrikes  sjöfart  deltar  dess 
handelsflotta  med  47  procent. 

Den  enda  slaviska  handelsflotta,  som  finnes,  är  Rysslands,  och  äfven 
denna  är  slavisk  endast  till  namn  och  lagar.  Befälet  på  henne  är  holländskt, 
bemanningen  i  Östersjön  tysk  eller  finsk,  i  Svarta  hafvet  grekisk.  Peter  den 
stores  ande  förmådde  väl  skapa  en  krigsflotta,  men  ej  en  handelsmarin, 
hvilken  måste  grunda  sig  på  folkets  naturliga  anlag. 

Greklands  handelsflotta,  ehuru  ej  oansenlig,  har  endast  betydelse  för 
Medelhafvet.  De  utomeuropeiska  staterna,  särskildt  Sydamerikas  kreol- 
republiker,  ha  endast  ett  fåtal  egna  fartyg  och  låta  de  europeiska  staternas 
mariner  besörja  sin  in-  och  utförsel.  Kina  har  visserligen  en  mycket  talrik 
handelsflotta,  men  hon  lemnar  aldrig  de  östasiatiska  farvattnen  och  inskränker 
sig  till  kustfart. 
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De  stora  verldshandelsartiklarna. 

Sedan  vi  nu  tagit  de  särskilda  nationernas  flottor  i  betraktande,  återstår 
att  lära  känna  de  varor,  som  hufvudsakligen  skeppas  ined  dem,  äfvensom 
slutligen  de  verldshandelns   hufvudstäder,  till  hvilka  de  föras. 

Bomull.  Bland  alla  de  stora  slöjdgrenarna  intar  bomullens  bearbet- 
ning till  mångfald,  utsträckning  och  betydenhet  utan  all  fråga  det  första 
rummet. 

Sedan  den  stora  amerikanska  bomullskrisen  visat  oss,  huru  millioner 
menniskors  väl  och  ve  sammanhänga  med  denna  märkvärdiga,  for  oss  oum- 
bärliga planta,  fins  det  ingen  nationalekonomisk,  geografisk  eller  botanisk 
tidskrift,  som  ej  emellanåt  fyller  sina  spalter  med  underrättelser  om  bomullen, 
hvilken  näst  spanmåien  är  växtrikets  mest  utbredda  alster.  Med  hvilken  oro 
förkunnar  oss  ej  telegrafen  vexlingarna  på  marknaden  i  Liverpool,  och  ut- 
tryck sådana  som  Sea-island,  Upland,  Dhollerah,  Surate,  Scinde  o.  s.  v. 
ha  blifvit  förtrogna  till  och  med  för  dem,  som  ej  ens  veta,  i  hvilket  himmels- 
streck bomullens  alstringsorter  äro  att  söka.  »\7erlden  blir  snart  en  förträfflig 
bomullsfabrik»,  låter  Bulwer  en  af  sina  romanhjeltar  yttra,  och  om  dessa  ord 
än  innebära  ej  så  litet  ironi,  komma  de  dock,  åtminstone  hvad  England  be- 
träffar, verkligheten  temligen  nära.  Var  tids  förnämsta  nationalekonomer  och 
handelspolitiker  studera  bomullsfrågan  på  det  flitigaste,  och  på  de  senaste  åren 
har  i  detta  ämne  skrifvits  en  verklig  syndaflod  af  digra  verk  och  ströskrifter, 
hvilkas  genomläsande  skulle  ge  äfven  den  flitigaste  tidningsläsare  full  sysel- 
sättning  hela  året  om. 

Betänker  man,  att  under  vanliga  år  den  amerikanska  bomullen  gäller  8 
till  16  pence  kilogrammen  (25  till  50  öre  skålpundet),  men  att  priset  under 
det  inbördes  kriget  uppgick  till  omkring  60  pence,  skall  man  förstå,  huru  den 
storartade  vinst,  som  kunde  fås  af  råvaran,  måste  förorsaka  en  fabelaktig  ut- 
vidgning af  bomullsodlingen.  Under  gamla  förhållanden  skulle  mången  acre 
land  i  Egypten  eller  Ostindien,  som  nu  är  planterad  med  bomull,,  ligga  i  trade 
eller  bära  andra  växter  och  Amerika  ännu  fortfarande  ega  sitt  företräde,  men 
omständigheterna  äro  i  grund  förändrade.  Emellertid  är  Nordamerika  allt 
jemt  jordens  vackraste  bomullsplantage.  Den  första  planteringen  af  bomull 
i  Förenta  staterna  gjordes  på  försök  1621,  men  först  de  lyckliga  resultat, 
som  bomullsodlingen  i  Georgia  erhöll  i  början  af  förra  århundradet  genom 
guvernör  Smith,  gåfvo  henne  sin  rätta  blomstring. 

Följande  data  äro  i  detta  hänseende  betecknande.  1748  utskeppades  från 
Charleston  7,  1764  från  New-York  8  och  1770  från  samma  plats  3  balar  bom- 
ull. 1859 — 1860,  året  för  Förenta  staternas  största  bomullsafkastning,  var  ut- 
förseln deremot  4  675  770  balar,  och  sjettedelen  af  denna  oerhörda  varumassa 
utgick  från  detta  samma  Charleston,  som  hundra  år  förut  endast  utskeppat  sju 
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balar.  Mer  än  två  tredjedelar  af  all  bomull,  som  ingick  i  verldshandeln,  kom 
före  det  borgerliga  kriget  från  unionens  sydstater. 

Liverpool  var  och  är  den  förnämsta  europeiska  marknaden  för  denna  vara, 
Liverpool  och  Manchester,  båda  två  vid  medlet  af  förra  århundradet  städer 
med  högst  50  000  invånare,  ha  växt  i  jemnbredd  med  bomullshandeln  och  bom- 
ullsindustrin och  räkna  nu  tillsammans  öfver  en  million  invånare.  Storbritan- 
nien, som  i  sina  spinnerier  årligen  förarbetar  mera  bomull  än  alla  öfriga 
länder  tillsammans,  drabbades  mest  af  den  amerikanska  bomullskrisen  och 
gjorde  derför  också  de  största  ansträngningarna  för  att  göra  denna  olycka 
så  litet  känbar  som  möjligt  för  sin  handel  och  genom  uppsökande  af  nya 
alstringsorter  för  framtiden  förekomma  dylika  katastrofer.  Öfver  en  million 
arbetare,  män,  qvinnor  och  barn,  som  voro  omedelbart  syseisatta  i  bomulls- 
industrin, utan  att  alls  taga  i  betraktande  dem,  som  medelbart  hade  sitt 
uppehälle  deraf,  blefvo  genom  krisen  plötsligt  och  alldeles  oförskyldt  för- 
satta i  den  största  nöd,  medan  bomullsprisen  stego  till  en  svindlande  höjd. 

Den  största  utsträckningen  fick  bomullsodlingen  nu  först  i  Egypten,  der  Said- 
pasja  och  Ismael  pasja  befordrade  henne  till  den  grad,  att  redan  1865  20 
procent  af  Europas  bomullsinförsel  kunde  erhållas  härifrån.  Afven  Ostindien 
fick  snart  ett  namn  bland  bomullsalstrande  länder,  ja,  det  intog  en  tid  första 
rangen;  ty  1867,  då  Amerika,  som  ännu  led  af  dyningarna  efter  det  borgerliga 
kriget,  lemnade  1  222  688  balar  till  Storbritannien,  representerades  Ostindien 
der  af  1  510  692  balar.  Kina,  Australien,  Yestindien,  Turkiet,  Kypern,  Grek- 
land, Mindre  Asien,  Tunis,  Kaplandet,  Natal,  Venezuela,  Columbia  och  Fidji- 
öarna  äro  för  närvarande  de  förnämsta  bomullsleverantörerna. 

Det  var  endast  några  år  Amerika  var  nedstött  från  sin  bomullstron.  Det 
återtog  snart  sin  förra  framstående  ställning  och  lemnade  1871  omkring 
4  256  000  balar  till  ett  värde  af  236  millioner  dollar  i  guld  (öfver  900  mil- 
lioner kronor).  Den  ostindiska  bomullsodlingen  gick  ej  heller,  af  skäl,  hvilkas 
betraktande  här  skulle  föra  oss  för  långt,  framåt  i  den  jemna  stigning,  man 
till  en  början  beräknat,"  och  Ostindien  intar  nu  endast  andra  rangen,  oaktadt 
jernvägar  inom  landet  och  Suezkanalens  öppnande  lättat  afsättningen.  Bom- 
ullsafkastningen  belöpte  sig  1870  ej  högre  än  till  1  676  000  balar,  således 
endast  160  000  flera  än  1867.  Hela  denna  förändring  i  ställningen  visar  sig 
tydligast  i  Storbritanniens  bomullshandel.  Fördelad  i  procent  på  alstrings- 
länderna,  var  bomullsförbrukningen  i  Storbritannien  1870  följande:  Amerika 
52,48  Ostindien  25,oo,  Brasilien  12,50,  Egypten  6,n,  öfriga  länder  3, 90 
procent. 

Yi  lemna  här  som  ett  talande  exempel  en  uppgift  på  bomullsförbrukningen 
i  Tyskland.  Antalet  bomullsspinnerier  har  här  efter  tullföreningens  stiftande  ökats 
betydligt;  ty  medan  bomullsförbrukningen  inom  tullföreningen  under  femårs- 
perioden 1836 — 1840  endast  uppgick  till  218  000  centner  och  garn  och  tyg 
hemtades  från  utlandet,  var  hon  1871  ej  mindre  än  2  750  000  centner.  Tysk- 
land eger  nu  5  100  000  finspindlar,  medan  deras  antal  utgör  i  Storbritannien 
39  500  000,  i  Nordamerika  7  700  000,  i  Frankrike  5  200  000  och  i  öfriga  länder 
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7    millioner.     Tyska    rikets   antal  spindlar  utgör  nu  8  procent  af  alla  kultur- 
ländernas emot  21/2  procent  1850. 

Ull.  Det  är  ett  obestridligt  sakförhållande,  att  fåret  viker  undan  för 
odlingen,  så  att  mellersta  Europa  kan  motse  fårafvelns  aftagande-,  åtminstone 
så  vidt  han  drifves  för  frambringande  af  ull.  Ullproduktionen  uppsöker  ^ 
stället  nya  områden,  såsom  Australien,  Sydamerika  och  Kaplandet,  der  hon 
under  billigare  och  gynsammare  vilkor  kan  drifvas.  Detta  oaktadt  är  ull- 
förbrukningen i  ständig  tillväxt;  nya  afsättningsorter  ha  öppnats  för  henne 
i  Kina  och  Japan,  hvilkas  förseende  med  yllevaror  från  Europa  endast  är 
möjligt  derigenom,  att  detta  sjelft  inför  rå  ull.  Europa  frambringar  årligen 
700  millioner  skålpund  fårull,  hvartill  kommer  en  årlig  införsel  af  820.  millioner 
skålpund.  Hela  jordens  ullproduktion  utgör  1  500  millioner  skålpund  och  har, 
efter  ett  pris  af  75  öre  skålpundet,  ett  värde  af  1  125  millioner  kronor.  Då 
nu  ullen  genom  bearbetningen  stiger  4  gånger  i  värde,  kunna  de  årligen  till- 
verkade yllevarorna  uppskattas  till  4  500  millioner  kronor.  Inom  mindre  än 
hundra  år  har  Australien  blifvit  verldens  förnämsta  ullalstrande  land,  ty  då 
fårens  antal  der  1785  endast  var  20  stycken,  uppgår  det  nu  till  25  millioner.  Till 
denna  fårafvelns  lavinlika  tillväxt  ha  hufvudsakligen  bidragit  det  milda  klimatet 
och  den  rika  gräsväxten,  hvarigenom  fåren  hela  året  om  kunna  öfverlemnas 
åt  sig  sjelfva.  Oaktadt  Europas  egen  betydliga  ullafkastning,  beherskas  mark- 
naden här  redan  af  den  australiska  ullen,  hvilket  tydligen  synes  af  den  steg- 
rade införseln.  Medan  nämligen  1863  endast  241  000  balar  ull  kommo  från 
Australien  till  England,  var  införseln  1871  redan  567  000  balar.  Från  Kap 
och  Sydamerika  tilltar  ullinförseln  i  samma  förhållande.  Dessa  tre  länder 
komina  säkerligen  med  tiden  att  slå  under  sig  hela  ullproduktionen. 

Silke  är  Kinas  for  den  europeiska  handeln  och  industrin  vigtigaste  ut- 
förselvara. De  herliga  mulbärsskogarna  ge  der  föda  åt  en  sådan  mängd  silkes- 
maskar, att  de  trakter,  der  denna  näringsgren  idkas,  ej  allenast  är  o  i  stånd 
att  förse  hela  Kina  med  ett  förträffligt  silke,  utan  dessutom  ha  tillräckligt  öfver 
att  utskeppa  till  främmande  länder.  Sedan  det  asiatiska  silket  fått  borgar- 
rätt i  den  engelska  marknaden  och  silkesmasksjukan  hotade,  vår  europeiska 
silkesafvel,  har  det  förra  blifvit  oss  oumbärligt.  Från  Kinas  samtliga  hamnar 
utfördes  1869  till  Europa  72/3  millioner  skålpund,  värda  108  millioner  kronor, 
medan  denna  sistnämda  verldsdel  i  följd  af  silkesmasksjukans  upphörande  och  en 
gynsam  skörd  1870  sjelf  frambragte  14  millioner  skålpund  råsilke.  Spådomen,  att 
den  europeiska  silkesodlingen  skulle  utträngas  genom  införandet  af  den  kinesiska 
råvaran,  har  hittills  ej  besannats.  Utom  Kina  och  Europa  (förnämligast 
Frankrike  och  Italien)  lemna  Japan,  Bengalen  och  Persien  en  betydlig  mängd 
råsilke,  hvaraf  årliga  afkastningen  i  samtliga  dessa  länder  uppgår  till  omkring 
26  millioner  skålpund. 

Socker.  Hvilken  stor  del  af  handelsrörelsen  sockret  tar  i  anspråk,  ha  vi 
redan    sett    i    femte    bandet  af  Uppfinningarnas  bok.     Vi    hänvisa    derför 


DE    STORA   VERLDSHANDELSARTIKLARNA. 


577 


våra  läsare  till  dessa  uppgifter.  Jordens  rörsockersalstring  uppskattas  till  om- 
kring 59  millioner  centner,  hvaraf  öfver  en  fjerdedel  (16  millioner)  ensamt  kom- 
mer på  Cuba,  det  vigtigaste  sockerlandet,  medan  Europas  odling  af  h vitbets- 
socker  visar  en  siffra  af  18  millioner  centner,  till  hvilken  summa  Frankrike 
bidrar  med  6  1/2  och  Tyskland  med  nära  5  millioner  centner.  På  grund  af 
dessa  uppgifter  kan  man  säga,  att  kolonialsockret  för  närvarande  fyller  nära 
3/4  och  betsockret  nära  1/é  af  mensklighetens  hela  sockerbehof. 

Kaffe,  Alstringen  af  denna  vara,  som  blifvit  ett  oumbärligt  behof  för 
en  massa  nationer,  ej  blott  österländingarna,  vexlar,  allt  efter  skörden,  mellan 
6  och  12  millioner  centner  och  anses  vid  en  skörd  af  7,6  millioner  vara  värd 
i  medeltal  400  millioner  kronor.  Främst  bland  de  kaffealstrande  länderna 
står  Brasilien  med  4,7  millioner  centner;  derefter  komma  Java  med  2,3, 
Centralamerika  med  1,8,  Vestindien  och  Ceylon  med  hvartdera  1,2  mil- 
lioner centner.  Huru  stor  den  mängd  kaffe  är,  som  kommer  från  dess  fäder- 
nesland Arabien,  derom  ega  vi  inga  tillförlitliga  uppgifter.  Kaffeförbruknin- 
gen är  öfver  allt  i  stigande,  ingenstädes  i  fallande  och  belöper  sig  i  medeltal 
i  Schweiz  till  7,  i  Förenta  staterna  till  5,8,  i  Tyskland  till  5,3,  i  Sverige  till 
4,4,  i  Österrike  till  1,8  och  i  England,  der  det  drickes  mycket  te,  till  1,2 
skålpund  på  hvar  person  af  befolkningen. 

Te.  Först  mot  slutet  af  tredje  århundradet  kom  te  som  dryck  i  allmänt 
bruk  i  Kina.  Teplantan,  som  har  sitt  hemland  i  det  inre  Kina,  i  Japan, 
Korea,  på  Liu-tsjiuöarna  och  i  Indien,  trifves  bäst  mellan  27:e  och  30:e  bredd- 
graderna, der  medeltemperaturen  vexlar  mellan  16  och  20°  C.  Den  lysande 
framgång,  teodlingen  haft  i  Kina,  har  gjort,  att  man  på  senare  tid^r  försökt 
odla  plantan  äfven  i  Assam,  på  Java,  i  Ostindien,  Brasilien  och  till  och  med 
i  Nordamerikas  sydstater.  Gynsamma  resultat  ha  dock  hittills  endast  vunnits 
i  de  tre  asiatiska  länderna.  I  Europa  är  det  kinesiska  teet  bekant  sedan  unge- 
fär 250  år  tillbaka.  Ännu  1664  var  det  så  sällsynt,  att  2  skålpund  kunde 
anses  som  en  dyrbar  gåfva  till  drottningen  af  England;  nu  saknas  det  ej  inom 
den  ringaste  familj.  Näst  Storbritannien  förbruka  Nordamerika  och  Ryssland 
det  mesta  teet. 

Teutförseln  från  Kina  uppgår  för  närvarande  till  212  millioner  skålpund 
årligen,  hvaraf  den  ojemförligt  största  delen  går  till  England,  der  den  årliga 
förbrukningen  utgör  nära  3  skålpund  på  hvar  person.  Japans  teutförsel  är  i 
betydligt  stigande  och  utgjorde  1870  nära  19  millioner  skåfpund,  medan  det 
kritiska  Indien  lemnar  14  millioner  skålpund,  så  att  hela  Asiens  teutförsel 
slutar  på  en  siffra  af  245  millioner  skålpund. 

Tobak.  Tobaken,  denna  trollplanta,  hvars  narkotiska  rökmoln  med 
samma  välbehag  insupas  af  den  tyske  filosofen,  parissprätten,  den  engelske  ma- 
trosen, den  kinesiske  mandarinen  och  den  vilde  indianen,  är  en  af  dessa  han- 
delsvaror, som  år  ut  och  år  in  finna  afsättning  under  alla  breddgrader,  så 
långt  menniskor  bo.    Tobaken  är  i  egentligaste  mening  en  verldsborgare.    Se- 

u.  b.  vii.  37 


578 


SJÖFARTEN    OCH    VERLDSHANDELN    I    VARA    DAGAR. 


dan  spaniorerna  först  sågo  honom  rökas  i  Nya  verlden,  har  hans  odling  spridt 
sig  öfver  de  flesta  af  Gamla  verldens  länder  ända  till  62°  nordlig  bredd,  ehuru 
han  bäst  trifves  intill  35°  på  ömse  sidor  om  eqvatorn.  Endast  saltet  är 
honom  öfverlägset  som  allmän  förbrukningsvara,  men  för  öfrigt  har  intet  an- 
nat ämne  af  hvad  slag  som  helst  blifvit  så  hemmastadt  hos  alla  folk.  Ifrån 
1560,  då  han  först  odlades  i  Frankrike  af  Jean  Nicot,  har  han  med  otro- 
lig hastighet  utbredt  sig  öfver  hela  den  östra  jordhalfvan  ända  till  de  vilda, 
tsjuktsjerna  vid  Berings  sund.  Hela  jordens  årliga  afkastning  af  tobak  upp- 
skattas till  11,7  millioner  centner,  hvaraf  i  Förenta  staterna  2,35  millioner, 
på  Cuba  720,  i  Österrike  940,  i  Tyskland  580,  i  Centralamerika  120,  i  Ost- 
indien likaledes  120,  på  Filippinerna  235  och  i  Ryssland  öfver  170  tusen 
centner.  Förbrukningen  af  denna  verldsplanta  utgör  årligen  i  Förenta  sta- 
terna 940,  i  Österrike  880,  i  Tyskland  öfver  580,  i  Frankrike  530,  i  Storbrita- 
nien  350,  i  Spanien  235  och  i  Sverige  95  tusen  centner.  Man  beräknar,  att 
förbrukningen  för  livar  person  i  medeltal  utgör:  i  Storbritannien  1,17,  i  Frank- 
rike 1,29,  i  Sverige  2,27,  i  Österrike  2,35,  i  Tyskland  3,52,  i  Nordamerika. 
4,7  och  i  Danmark  5,2  9  skålpund. 

Opium.  Om  också  opium  bland  de  östasiatiska  folken  har  ett  mycket 
vidsträckt  förbrukningsområde,  är  dock  dess  omedelbara  betydelse  för  verlds- 
handeln  endast  af  mera  lokal  art.  Men  de  handelspolitiska  intressen,  som  varit 
och  fortfarande  är  o  fästa  vid  denna  vara,  ha  skänkt  henne  en  stor  medelbar 
betydelse  derigenom,  att  verldshandeln  genom  det  kinesisk-engelska  opiumkriget 
fick  sig  öppnadt  ett  af  sina  största  afsättningsområden.  Sedan  20  000  kistor 
opium  till  ett  värde  af  9  till  12  millioner  dollar  (omkring  34 — 46  millioner  kronor) 
1839  förstördes  af  Lin  och  det  i  följd  häraf  uppblossande  kriget  slutats  genom 
fördraget  i  Nanking  1842,  har  från  den  kinesiska  regeringens  sida  intet  vidare 
försök  gjorts  att  undertrycka  den  förderfliga  handeln.  Opiuminförseln  är  sedan 
1861  fri  mot  erläggande  af  tull,  men  genom  vallmoodling  och  giftets  beredande 
inom  landet  hota  kineserna  engelsmännen  med  en  farlig  täflan.  Kommer,  som  det 
tyckes,  den  inhemska  opiumtillverkningen  med  tiden  att  fylla  landets  behof,  ha 
européerna  att  för  kinesernas  silke  och  te  endast  erbjuda  dem  varor,  som  i 
Midtens  rike  endast  ha  en  obetydlig  afsättning,  hvarigenom  vårt  silfver  der  allt 
mer  skall  finna  sin  graf.  För  närvarande  skola  i  Kina  fyra  till  fem  millioner 
menniskor  berusa  sig  med  opiumrökning  och  i  medeltal  dagligen  förbruka  för 
1  */2  drakma  eller  45  öre.  Sedan  det  britisk-ostindiska  kompaniet  1798  skic- 
kade de  första  regelbundna  opiumsändningarna  till  Kina,  blefvo  till  1858  sam- 
manlagdt  öfver  1  million  kistor  dit  införda,  medan  samtidigt  180  000  kistor 
afsändes  till  den  malajiska  arkipelagen.  Den  vinst,  kompaniet  efter  afdrag^ 
af  alla  omkostnader  skördade  af  denna  handel,  utgjorde  enligt  ofFiciela  källor  ej 
mindre  än  1  281  400  000  kronor. 

Ädla  metaller.  Om  vi  också  ej  kunna  kalla  vår  tid  en  gyllene  ålder,, 
har    dock  ej   vår  jord  sedan  sin  tillkomst  sett  sådana  rikedomar  hopade  som 
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dem,  hvilka  på  de  senaste  två  årtiondena  utströmmat  bland  menniskorna.  Huru 
städer  liksom  genom  ett  trollslag  uppstått  ur  jorden  och  öde  länder  blifvit  be- 
folkade, sedan  guld  der  påträffats,  visa  oss  San  Francisco  och  Melbourne,  Cali- 
fornia  och  Australien.  Sedan  århundradets  början  har  guldalstringen  ökats 
nära  sextondubbelt.  Guldrikedomen  i  de  forna  spanska  kolonierna  i  Amerika, 
som  i  16:e  århundradet  så  förvånade  verlden,  är  en  obetydlighet  i  jemförelse 
med  nutidens.  Enligt  Balfour  utgör  värdet  af  de  ädla  metaller,  som  från  de 
äldsta  tider  till  slutet  af  1863  afvunnits  jorden,  21  272  millioner  dollar  (81  260 
millioner  kronor),  nämligen: 

Guld  i  dollar.      Silfver  i  dollar.  Summa. 

Före  Kristus  1415  millioner,       2  913  millioner,      4328  millioner. 

Till  1482 3842        »»  521        »  4363 

Åren  1492— 1842...     2  839        »  5  913        »  8  752 

»      1843—1852...       642        »  394        »  1036 

»      1853-1862...    2018        »  535        »  2  553 

Till  1863 180         60  240 

Summa  10936  millioner.     10336  millioner.  21272  millioner. 

De  förnämsta  alstringsländerna  för  ädla  metaller  äro  Nordamerika,  Au- 
stralien och  Ryssland.  California  lemnar  årligen  guld  för  omkring  20  millio- 
ner dollar  (75  millioner  kronor),  och  hela  det  guld-  och  silfverförande  områ- 
det vester  om  Klippbergen  för  70  millioner  (270  millioner  kronor)  ädla  me- 
taller. Enligt  Ad.  Soetbeer  uppgick  1870  hela  afkastningen  af  guld  till  öf- 
ver  520  millioner  och  af  silfver  till  267  millioner  kronor,  eller  2/3  guld  och 
1/s  silfver. 

Stenkol.  Väl  kan  med  dessa  oerhörda  summor  för  ögonen  en  jemförelse 
mellan  den  gula  metallen  och  stenkolet,  »den  svarta  diamanten»,  synas  djerf, 
men  de  statistiska  uppgifterna,  som  redan  förstört  månget  luftslott,  skola  äfven 
här  undanrödja  den  villfarelsen,  att  den  glänsande  metallen  ur  handelns  syn- 
punkt i  värde  öfverträffar  de  fossila  kol,  hvarmed  i  det  inre  af  vår  planet  stora 
sträckor  äro  uppfylda.  Redan  guldets  förvandling  i  mynt  förbrukar  mensklig 
och  mekanisk  kraft.  Myntet,  som  sådant,  har  i  och  för  sig  endast  ett  nomi- 
nelt,  stenkolen  deremot  ett  produktivt  värde,  med  ett  ord :  guldet  representerar 
värdet,  kolen  deremot  alstra  det.  Härmed  förnekas  dock  ej  guldets  värde  och 
de  fördelar,  egandet  deraf  medför,  ty  kolen  skulle  vara  dåliga  penningar  att 
bära  i  fickan,  äfven  om  de  i  allmänhet  ha  mera  värde  än  guldet.  Betänker 
man  dock,  hvilka  svårigheter  i  början  reste  sig  mot  införandet  af  stenkol  som 
bränsle,  måste  man  så  mycket  mer  förvånas  öfver,  att  dess  användning  på  en 
jemförelsevis  så  kort  tid  erhållit  en  så  ofantlig  utsträckning.  Men  med  det 
nittonde  århundradet  begynte  industrins  tidehvarf,  hvilken  med  stenkolens  tillhjelp 
sätter  sina  sinnrika  maskiner  i  gång  och  genom  detta  material  ej  endast  sjelf 
får  sitt  dagliga  bröd,  utan  äfven  utbreder  ett  ständigt  växande  välstånd. 

Kolbrytningen  har  inom  en  jemförelsevis  mycket  kort  tid  ofantligt  till- 
tagit.    Först  användes  det  dyrbara  brännämnet  i  det  stenkolsrika  England,  och 
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man  vet,  att  der  1660  förbrukades  omkring  55  millioner  centner.  Nu  mera,  efter 
två  hundra  års  förlopp,  uppgår  förbrukningen  till  den  oerhörda  siffran  af  2  585 
millioner  centner  årligen.  I  det  lilla,  men  kolrika  Belgien  brötos  1836  endast 
70  millioner  centner,  nu  mera  deremot  306  millioner.  Det  samma  har  förhål- 
landet varit  i  andra  länder.  Vi  lemna  här  i  runda  tal  en  uppgift  på  sten- 
kolsbrytningen i  de  större  industriländerna  åren  1859  och  1869  för  att  visa 
tillökningen  under  denna  tid. 

1859.  1869. 

Storbritannien    1728  millioner  centner,         2586  millioner  centner. 

Tyskland    282  »  »  787 

Frankrike 173  »  »  306  »  » 

Belgien  82  »  »  300         » 

Österrike    70  176  »_ 

2  335  millioner  centner,         4 155  millioner  centner. 

Dessa  äro  de  stater,  som  måste  anses  bestämmande,  hvad  tillgång  och 
efterfrågan  på  stenkol  i  Europa  beträffar,  och  af  deras  afkastning  kunna  vi 
med  temlig  säkerhet  draga  den  slutsatsen,  att  brytning  och  förbrukning  af  den 
svarta  diamanten  på  det  senaste  årtiondet  ökats  med  70 — 80  procent. 

Af  utomeuropeiska  länder  kan  i  fråga  om  stenkolsalstring  endast  Nord- 
amerika komma  i  betraktande.  I  Förenta  staterna  uppgår  nämligen  kolbryt- 
ningen årligen  till  omkring  317  millioner  centner.  Enligt  professor  Neumann 
utgör  af  kastningen  af  jordens  samtliga  stenkolsgrufvor  5  055  millioner  centner 
årligen.  Af  dessa  uppgifter  synes,  att  Storbritannien,  oaktadt  den  betydliga 
tillväxten  inom  andra  länder,  fortfarande  behåller  sin  framstående  plats  inom 
stenkolsbrytningen,  ty  det  lemnar  mer  än  hälften  af  de  på  hela  jorden  brutna 
kolen.  De  på  ett  år  der  i  dagen  befordrade  kolen  ha  ett  värde  af  490  milli- 
oner kronor,  medan  hela  den  i  Europa  under  samma  tid  brutna  kolmängden  kan 
uppskattas  till  918  millioner  kronor.  Vidare  kan  häraf  dragas  den  slutsatsen, 
att  det  ungefärliga  värdet  af  hela  jordens  årliga  kolbrytning  uppgår  till  öfver 
en  milliard. 

Dessa  värdeuppgifter  gälla  kolprisen  vid  bergverken,  så  att  de  kol,  som 
genom  den  inhemska  rörelsen  så  väl  som  genom  verldshandeln  —  och  hur 
långt  fraktas  ej  engelska  kol!  —  förbrukas  i  industrin  och  de  stora  städerna, 
naturligtvis  motsvara  ett  vida  högre  penningvärde.  Men  oafsedt  detta  och 
det  i  högsta  grad  lifvande  inflytande,  kolförbrukningen  utöfvar  på  alla  eko- 
nomiska företag,  framgår  redan  af  de  ofvan  nämda  höga  talen  det  berätti- 
gade i  namnet  den  svarta  diamanten,  ty  hvad  menniskorna  årligen  hemta 
i  dagen  ur  kolschakten,  är  värdt  öfver  en  fjerdedel  mera  än  all  ädel  me- 
tall, som  för  närvarande  fås  ur  vår  jord.  Tar  man  vidare  i  betraktande, 
att  enligt  nyaste  uppgifter  kolarbetarnas  antal  kan  anses  uppgå  till  minst 
800  000  och  deras  årliga  aflöning  till  459  millioner  kronor,  skall  man  finna, 
att  äfven  från  denna  synpunkt  stenkolen  äro  af  större  vigt  för  menniskan  än 
guld  och  silfver. 
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Rörande  sättet  for  förbrukningen  ega  vi  för  det  i  denna  väg  bestäm- 
mande landet,  Storbritannien,  uppgifter,  som  gifva  en  högst  intressant  inblick 
i  den  stora  industrin  och  handeln.  Af  de  2  586  millioner  centner  kol,  som 
detta  land  nu  årligen  frambringar,  förbrukar  nämligen  jernindustrin  764  mil- 
lioner, den  öfriga  industrin,  hufvudsakligen  för  ångmaskinerna,  799,  gasverken 
188,  ångbåtar  och  jernvägar  122  millioner;  för  hushållsbehof  åtgå  435  millio- 
ner centner  och  till  diverse  andra  ändamål  återstoden. 

Jern.  Af  stenkolen  är  jernet  beroende;  de  äro  trogna  och  nödvändiga 
bundsförvandter  för  dess  tillgodogörande.  Utan  dem  skulle  den  nyttigaste  och 
värdefullaste  af  alla  metaller,  den,  hvilken,  såsom  ingen  annan,  skaffar  men- 
niskan  arbete  och  beqvämligheter  och  tillfredsställer  en  mängd  behof,  till  stor  del 
ligga  gagnlös  och  försmådd  i  jorden;  men  med  deras  hjelp  smältes,  gjutes,  smi- 
des  och  förarbetas  det  till  redskap  och  maskiner  för  menniskans  behof,  medan 
jernet  i  sin  ordning  är  kolens  bästa  kund.  Stenkol  och  jern  äro  således  i  sina 
ömsesidiga  intressen  beroende  af  hvarandra,  och  der  de  förekomma  tillsam- 
mans, såsom  i  Nordamerika,  England  och  Skotland,  Belgien,  Mieinlandet  och 
Westphalen,  der  äro  också  vilkoren  för  industrins  mest  storartade  utveckling  för 
handen.  Hela  jerntiliverkningen  i  Europas  och  Amerikas  kulturländer,  hvilken 
är  i  ständigt  stigande,  utgör  för  närvarande  276  millioner  centner  årligen, 
hvaraf  lejonparten  ännu  alltid  tillfaller  Storbritannien.  1869  var  tillverknin- 
gen följande:  Storbritannien  132,  Förenta  staterna  45,  Tyskland  och  Frank- 
rike hvartdera  32,  Belgien  10,a,  Ryssland  7,7  och  Sverige  7  millioner  centner. 
Sedan  dess  har  förhållandet  mellan  Tyskland  och  Frankrike  väsentligt  än- 
drat sig  till  det  förras  fördel  derigenom,  att  de  rika  jernverken  i  Elsass-Loth- 
ringen  tillfallit  det. 

Verldshandeln,  De  nu  nämda  varorna  äro  de  förnämsta  faktorerna  i 
verldshandeln.  De  ha  en  bestämmande  inverkan  på  hela  vår  sociala  och  po- 
litiska tillvaro,  på  vår  bildning  och  vårt  välstånd.  Stockningar  i  frambrin- 
gandet af  den  ena  eller  andra  af  dem  kännas  i  den  minsta  by.  En  betydli- 
gare kris,  som  träffar  handeln,  låter  oss  tydligt  se,  huru  nära  folken  nu  för 
tiden  äro  förbundna  med  hvarandra  och  hvilken  storartad  gemensamhet  i  in- 
tressen råder  dem  emellan. 

Taga  vi  en  öfverblick  af  de  här  ofvan  meddelade  sakförhållandena  och  vilja 
vi  på  samma  gång  göra  oss  klart,  hvilka  länder  och  folk  äro  de  bestämmande 
och  mest  framstående  i  nutidens  verldshandel,  finna  vi  dessa  endast  bland  de  i 
politiskt  och  nationalekonomiskt  hänseende  fria  och  ofjettrade  nationerna.  Der 
tulltaxan  är  låg,  samfärdsanstalterna  goda,  den  ekonomiska  lagstiftningen  tids- 
enlig, krediten  väl  ordnad,  mynt-,  mått-  och  vigtsystemet  rationelt,  närings- 
friheten oinskränkt,  folkundervisningen  utbredd  på  djupet,  associationsiden  allt 
mer  tillämpad,  naturförhållandena  gynsamma,  befolkningen  sjöduglig  och  drif- 
tig, der  finna  vi  ock  verldshandeln  mest  blomstrande,  verldshandeln,  som  mer 
än   refflade   kanoner    och  envåldsherrns  vilja  beherskar  jorden,  som  ingenting 
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kan  motstå,  som  tränger  fram  öfver  allt  och  är  alla  tidehvarfs  störste  hyf- 
sare  och  förädlare,  som  sprider  sina  välgerningar  ända  in  i  Saharas  aflägs- 
naste  oaser,  bort  till  Söderhafvets  Öar,  på  Andernas  isiga  höjder  eller  till 
polarländernas  folk,  med  sina  väldiga  armar  omfattar  allt,  hvilken  ingen  fara 
synes  för  stor,  intet  hinder  för  svårt,  som  i  egenskap  af  fredlig  eröfrare  före- 
skrifter sina  lagar,  dem  ingen  ostraffadt  bryter. 

Statistiska  uppgifter,  som  omfatta  hela  verldshandeln,  låta  endast  med 
svårighet  och  annalkningsvis  uppställa  sig.  Alltid  gifva  de  dock  ett  begrepp 
om  hans  storartade  utsträckning  och  de  ofantliga  förhållanden,  hvari  vår  tid 
rör  sig.  Det  genom  in-  och  utförsel  omsatta  värdebeloppet  uppskattas  för 
1860  till  27  000,  för  1870  deremot  till  42  000  millioner  kronor  och  steg  så- 
ledes under  denna  tid  med  mer  än  hälften.  De  förnämsta  europeiska  staternas 
utrikeshandel  har  under  detta  årtionde  fyr-  och  femdubblats,  medan  folkmäng- 
den i  medeltal  endast  ökats  med  en  procent.  Då  nu  utrikeshandeln  är  ett 
uttryck  af  ett  helt  lands  köpförmåga,  men  folkmängden  stigit  i  vida  mindre 
förhållande  än  denna,  måste  i  medeltal  en  större  mängd  varor  falla  på  hvarje 
invånare  än  för  tio  år  sedan,  det  vill  säga  välståndet  har  i  det  stora  hela 
ökats.  De  i  verldshandeln  omsatta  värdena  (in-  och  utförsel)  visa  för  1870 
följande  siffror: 

Europa 28  733   millioner  kronor, 

Amerika 7  522  »  » 

Asien 3  574  »  » 

Australien  1 053  »  » 

Afrika    788  » 

41  670   millioner  kronor. 

Orsakerna  till  denna  allmänna  uppblomstring  äro  att  söka  på  flera  håll 
Framför  allt  har  vår  jords  och  i  synnerhet  vår  egen  verldsdels  folkmängd  till- 
växt med  en  förvånande  hastighet.  Enligt  Behms  beräkning  utgör  hon  1350 
millioner,  hvaraf  285  komma  på  Europa.  Afven  välståndet  har  stigit,  efter- 
frågan på  främmande  alster  blifvit  större,  nya  handelsvaror,  såsom  guano, 
is,  guttaperka,  kokosolja,  zink,  petroleum,  manilahampa,  kryolit,  uppträda,  och 
deras  antal  ökas  snart  sagdt  dagligen,  medan  andra,  som  hittills  ansetts  värde- 
lösa, plötsligt  blifvit  verkliga  rikedomskällor.  I  följd  af  samfärdsmedlens  jätte- 
artade  utveckling,  framför  allt  genom  de  sjögående  fartygens  ökade  tontal,  har 
en  arbetsfördelning  inträdt  mellan  de  olika  länderna,  hvilken  synnerligast  visar 
sig  inom  den  engelska  landthushållningen,  som  nästan  uteslutande  är  anlagd  på 
köttalstring,  medan  spanmål  införes  från  andra  länder,  hvilka,  såsom  Ryss- 
land, Ungarn  m.  fl.,  företrädesvis  slagit  sig  på  sädesodling.  De  europeiska 
folkens  lefnadssätt  har  dessutom  i  många  hänseenden  förändrats:  te,  kaffe  och 
tobak  ha  blifvit  allmänna  behof  och  mäktigt  stegrat  handelns  liflighet.  Här- 
till ha  kommit  guldupptäckterna  i  California  och  Australien,  hvilka  lifvande 
inverkat  i  synnerhet  på  den  indiska  handeln,  som  aldrig  skulle  kunnat  så  upp- 
blomstra, om  ej  genom  det  nya  guldet  de  europeiska  och  amerikanska  ban- 
kernas silfvervaluta  kunnat    sättas  i  omlopp  och  användas  till  att  betala  de  i 
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Indien  köpta  varorna,  då  man  der,  liksom  i  Kina,  endast  mottar  silfver  i 
liqvid.  Framför  allt  har  dock  den  europeiska  utvandringen  i  hittills  ej  anad 
grad  stegrat  verldshandelns  liflighet.  De  koloniserade  länderna,  såsom  Austra- 
lien och  Amerika,  blefvo  ypperliga  marknader  för  slöjdvaror  och  gåfvo  oss  i 
-stället  värdefulla  råalster.  Arbetsfördelningen  mellan  industriländerna  och 
dem,  som  endast  frambringa  råalster,  blir  allt  mer  genomförd  och  ger  han- 
deln ökadt  lif. 

Utan  stora  omsättningsplatser,  ständiga  marknader,  der  köpare  och  säl- 
jare städse  kunna  träffas,  är  dock  verldshandeln  i  nutidens  mening  en  omöjlighet. 

Verldshandelns  hufvudstäder  äro  samlingspunkterna,  dit  varorna,  innan 
«de  spridas  öfver  hela  jorden,  sammanströmma.  För  sin  vigtiga  ställning  ha 
<le  i  första  rummet  att  tacka  sitt  gynsamma  läge.  Under  tidernas  lopp  ha 
inånga  af  dem  genom  sina  köpmäns  företagsamhet,  sina  storartade  kapital- 
samlingar och  förträffliga  samfärdsanstalter  bibehållit  sin  betydelse  som  för- 
eningspunkter för  verldshandeln,  medan  deremot  andra,  i  synnerhet  sådana, 
som  i  likhet  med  Augsburg  m.  fl.  ej  blifvit  af  de  nyare  handelslederna  i 
samma  grad  berörda  som  förut  af  de  äldre  stråkvägarna,  förlorat  mycket  af 
sin  vigt.  Det  skulle  upptaga  för  mycket  utrymme,  om  vi  här  skulle  söka 
skildra  ens  blott  den  största  handelsstaden  i  hvarje»  land.  Yi  måste  derför 
inskränka  oss  till  att  endast  omnämna  de  vigtigaste  af  verldshandelns  hufvud- 
säten  på  vår  jord. 

Som  handelsplatser  af  första  rangen  kunna  endast  nämnas  London  och 
Liverpool.  Andra  rangen  intaga  New-York,  Hamburg  och  Glasgow. 
Platser  af  tredje  rangen  äro  redan  talrika  och  spridda  öfver  alla  verldsdelar. 
Afrika  har  endast  en  stor  handelsstad:  Alexandria.  I  Asien  finna  vi: 
Shangai,  Hongkong,  Jokohama,  Singapor,  Kalkutta,  Bombay  och  Batavia;  i 
Australien:  Sidney  och  Melbourne;  i  Amerika:  San  Francisco,  Panama, 
Yalparaiso,  Buenos-Ayres,  Montevideo,  Rio  de  Janeiro,  Bahia,  Yera-Cruz, 
Havanna,  New-Orleans,  Philadelphia,  Baltimore,  New-York,  Boston,  Quebec; 
i  Europa:  medelhafshamnarna  Marseille,  Genova,  Livorno,  Messina,  Napoli, 
Triest,  Konstantinopel,  Odessa,  och  vid  Atlantiska  hafvet  Lisboa,  Oporto, 
Bordeaux,  Nantes;  vidare  Amsterdam,  Antwerpen,  Rotterdam,  Bremen,  Ham- 
burg, Kjöbenhavn,  Lubeck,  Stettin,  Danzig,  Königsberg,  Riga,  S:t  Petersburg, 
Stockholm,  Göteborg,  Kristiania,  Hull,  Newcastle,  Leith,  Belfast,  Cork  och 
Dublin.  Alla  de  nämda  städerna  ligga  vid  hafvet  eller  vid  flodmynningarna 
och  vitna  genom  sin  tillvaro,  hur  verldshandeln  företrädesvis  uppbäres  af  det 
salta  elementet,  den  landförenande  oceanen. 

London  är  och  förblir  drottningen  bland  verldshandelns  alla  hufvudstäder 
och  tillika  brännpunkten  för  samfärdseln  mellan  folken.  Tolf  tusen  fartyg  an- 
lända årligen  dit  från  kolonierna  och  främmande  hamnar.  Sju  åttondedelar  af 
allt  det  kaffe,  sju  niondedelar  af  den  boskap,  hälften  af  den  massa  frukter,  hu- 
dar och  ris,  fem  sjettedelar  af  alla  kryddor,  två  tredjedelar  af  de  spritdrycker, 
hälften  af  allt  socker,  tobak  och  ull  samt  femton  sextondedelar  af  allt  te,  som 
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införes  i  Storbritannien,  gå  öfver  London.  Värdet  af  Storbritanniens  och 
Irlands  öfver  London  utförda  alster  uppgick  1872  till  den  oerhörda  summan 
af  53  222  779  pund  sterling  (958  millioner  kronor)  emot  48  447  279  pund 
(872  millioner  kronor)  året  förut,  och  dock  öfverstiger  införseln  betydligt  dessa 
summor.  Naturligtvis  är  London  endast  en  genomgångspunkt  för  största  de- 
len af  dessa  varor.  De  skandinaviska  ländernas,  Tysklands,  Frankrikes,  Bel- 
giens, Hollands  handel  vänder]  sig  i  följd  af  Londons  geografiska  läge  helt 
naturligt  åt  detta  håll.  Det  forna  ostindiska  kompaniet  hade  här  sitt  säte, 
och  hit  strömmar  ännu  den  asiatiska  handeln.  Amerika  och  Australien  handla 
dock  mera  med  Liverpool. 

En  sådan  handel  fordrar  äfven  utomordentliga  medel.  Londons  rederier 
ega  ensamt  3  000  fartyg  om  i  medeltal  300  tons  drägtighet,  hvaraf  550  ångare. 
Räknar  man  alla  fartyg,  som  gå  uppför  och  utför  Thames,  uppgå  de,  kust- 
fararna  inberäknade,  till  30  000,  hvilket  gör  öfver  80  om  dagen.  Största  delen 
af  de  varor,  dessa  flottor  medföra,  upplägges  i  dockorna. 

Londons  handelsdockor  (wet  docks,  commercial  docks)  äro  stora, 
vid  sidan  af  Thames  belägna  bassänger,  dit  fartygen  inkomma  genom  slussar 
och  hvilkas  kajer  äro  försedda  med  ångkranar  och  lossningsmaskiner  af  alla 
möjliga  slag.  De  flesta  dockorna  äro  tillika  försedda  med  magasin,  der  de 
ankommande  laddningarna  uppläggas.  Vanligen  äro  dockorna  anlagda  på  sär- 
skilda bolags  bekostnad  och  förvaltas  af  dessa  under  medverkan  af  tulltjenste- 
män  enligt  bestämda  och  enkla  affärsmässiga  grunder. 

De  mest  bekanta  dockorna  äro  London  docks,  af  17,6  tunnlands  vidd,1 
hvilkas  bygnad  började  1800.  De  äro  således  yngre  än  de  ej  långt  ifrån  dem 
belägna  West-india  docks,  hvilkas  anläggande  började  redan  1794  och  ha 
en  utsträckning  af  ej  mindre  än  50,7  tunnland,  men  äldre  än  de  1825  bygda 
East-india  docks  af  15,5  tunnlands  vidd.  Minst  äro  Catherine  docks, 
5,7  tunnland,  och  störst  de  nya  Victoria  docks,  51,7  tunnland. 

Alla  gator,  som  föra  till  dockorna,  ha  redan  en  nautisk  prägel.  Alla 
bodar  äro  fylda  med  skeppsförnödenheter;  segelsömmare,  repslagare,  försäl- 
jare af  skeppsskorpor  och  inlagdt  kött  samt  först  och  sist  matroser  ser  man 
der  öfver  allt  i  granskapet.  I  sjelfva  dockan  reser  sig  en  skog  af  master  och 
rykande  skorstenar;  vi  se  här  en  profkarta  på  alla  nationers  flaggor  och  på 
ansigten  af  alla  menniskoraser  från  den  kolsvarte  negern  till  den  gulgråe  ki- 
nesen, ett  vimmel  af  kärror,  vagnar,  bärare,  matroser,  köpmän,  mäklare  och 
fraktsökande  fartygsbefälhafvare,  som  knuffas  och  trängas  om  hvarandra. 
Men  der  nere  i  hvalfven  under  dockorna  råder  lugn;  der  ligga  i  sina  jätte- 
källare det  röda  portvinet  och  den  gula  sherryn  i  ofantliga  fat.  För  att 
ge  ett  begrepp  om  storleken  af  dessa  portugisisk-spanska  vinnederlag  anföra 
vi  endast  det  sakförhållandet,  att  det  årliga  läckaget  utgör  8  000  gallons 
(13  888  kannor). 

Bland  verldsstadens  öfriga  storartade  handelsinrättningar  nämna  vi  den 
1694    stiftade    banken    med    en    grundfond    af  14%   millioner  pund  sterlipg, 
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börsen    (Roy al    exchange),    Lloyds    berömda    sjöförsäkringsanstalt,   aktie-, 
spanmåls-  och  kolbörserna. 


Liverpool,    verldens    näst    största    handelsstad,  kan  i  många  hänseenden 
täfla  med  London  och  är  det  till  och  med  öfverlägset  i  vissa  grenar.]    Beläget 
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vid  Merseys  utlopp  i  Irländska  sjön,  räknande  en  half  million  invånare  samt 
genom  kanaler  och  jern vägar  förenadt  med  Englands  alla  hufvudorter,  har 
det  framför  London  företrädet  af  sitt  vestliga  läge,  som  bragt  det  närmare 
Amerika.  Af  denna  orsak  är  det  jemte  Southampton  utgångspunkt  för  de 
britiska  postångbåtslinierna  och,  såsom  hamn  för  de  på  fabriker  rika  gref- 
skapen  Yorkshire  och  Lancashire,  verldens  förnämsta  bomullsmarknad. 

Dessutom  är  Liverpool  en  betydlig  utvandrarhamn,  hvarifrån  månget  år 
öfver  200  000  europatrötta  begifvit  sig  till  Amerika  och  Australien.  Liverpools 
skeppsrederi  är  det  största  i  verlden,  större  till  och  med  än  Londons.  Dockorna 
sträcka  sig  7  engelska  (eller  något  öfver  en  svensk)  mil  längs  Mersey,  och 
utförseln  uppgick  1871  till  106  millioner  pund  sterling  (1908  millioner  kro- 
nor).    De    ankommande  fartygen  hade  en  drägtighet  af  6,5  millioner  ton. 

•  Alexandria  vitnar  ännu  i  dag  om  skarpblicken  hos  sin  store  grund- 
läggare,  hvars  namn  det  bär  och  som  med  snillets  förutseende  för  mer  än 
2  000  år  tillbaka  vid  Nils  mynning,  der  tre  verldsdelar  stöta  tillsammans, 
bygde  denna  stad,  som  nu  räknar  180  000  invånare  och  i  alla  förhållanden, 
således  äfven  i  sin  handel,  visar  en  sällsam  blandning  af  vester-  och  öster- 
land. Sin  största  betydelse  har  det  som  hufvudpunkt  för  den  indiska  öfver- 
landshandeln  och  naturlig  exportort  för  alstren  från  nilområdet  och  länderna 
vid  Röda  hafvet  samt  stapelhamn  för  införseln  af  de  söderut  gående  europei- 
ska varorna. 

Indiska  handelsstäder,  som  förtjena  särskildt  nämnas,  äro  Bombay, 
Kalkutta  och  Singapor.  Bombay,  som  för  närvarande  räknar  800  000  in- 
vånare, kan  anses  som  det  vestra  Indiens  egentliga  hufvudstad.  Här.  sluta  de 
stora  indiska  jernvägslinierna,  och  här  lägga  oceanångarna  från  Suez  till  i  den 
rymliga  vik,  som  gifvit  staden  hans  namn  (Bom  bahia,  god  vik).  De  största 
affärerna  på  platsen  drifva  jemte  européerna  de  här  bosatta  parsiska  köp- 
männen, utmärkta  för  sitt  allmänsinne  ej  mindre  än  för  sin  rikedom.  Från 
Bombay  kommer  den  mesta  ostindiska  bomullen  i  handeln,  och  härifrån  gå 
årligen  öfver  100  000  kistor  opium  till  Kina  samt  utskickas  indigo,  ris,  papper, 
elfenben,  kasjmirsjalar  i  marknaden.  I  samma  mån  Bombay  växer  i  bety- 
delse, minskas  inflytandet  af  hufvudstaden  Kalkutta,  der  i  följd  af  det 
högst  osunda  klimatet  jemförelsevis  få  européer  äro  bosatta.  Större  fartyg 
kunna  ej  heller  gå  ända  upp  till  staden,  utan  måste  ankra  i  Diamanthamnen, 
nära  en  mil  nedanför  den.  Lika  ung  som  Kalkutta,  hvilket  först  i  medlet  af 
förra  århundradet  kom  till,  men  nu  räknar  omkring  en  million  invånare,  är 
Bortre  Indiens  hufvudstad  Singapor. 

Singapor,  beläget  på  en  liten  ö  vid  södra  spetsen  af  den  malajiska  halfön, 
anlades  1819  af  sir  Stamford  RafFles,  som  för  en  lifränta,  köpte  den  lilla  ön 
af  sultanen  i  trakten.  Staden  har  100  000  invånare  och  är  en  hufvudstation 
på  de  stora  östra  verldshandelsvägarna,  ty  hela  rörelsen  från  Indien  till 
Kina  går  der  förbi  och  alla  från  Kap,  Indien  eller  Sundasundet  kommande 
fartyg  och  postångare    lägga  här  till,  innan  de  gå  vidare  till  Batavia,  Japan, 
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Kina  eller  Manila.  Likaledes  komma  och  gå  här  tusentals  inhemska  prauer 
och  dsjunker,  lastade  med  alla  slags  varor.  Hela  värdet  af  Singapors  handel 
uppskattas  till  243  millioner  kronor. 


Andra    vigtiga    handelsplatser    i  Bortre  Indien  äro  rishamnarna  Rangun 
och    Maulmain.     På    Java    äro    Batavia  och  Surabaja  bekanta  utförsel- 
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hamnar  för  kaffe  och  socker.     Alla  dessa  platser  öfverträffas  dock  vida  i  be- 
tydenhet af  de  kinesiska  handelsstäderna. 

Kinesiska  handelsstäder.  Kina  har  först  efter  opiumkriget  mot  engels- 
männen och  freden  i  Nanking  blifvit  öppnadt  för  den  stora  verldshandeln, 
och  med  Pekings  intagande  1860  har  ett  nytt  tidehvarf  begynt  för  hela  östra 
Asien. 

Det  ofantliga  riket  med  sina  400  millioner  invånare  —  omkring  en  tredjedel 
af  vårt  jordklots  hela  befolkning  —  kan  nu  bli  en  afsättningsort  för  den  euro- 
peiska industrin.  Bland  dess  hamnar  finnas  flera  af  första  rangen,  hvilkas 
förnämsta  utförselvaror  fortfarande  äro  silke  och  te,  som  utbytas  mot  silfver 
och  opium.  Genom  samfärdseln  med  främlingarna  väckas  nya  behof  hos  det 
nyktra,  hushållsaktiga  och  företagsamma  kulturfolket  och  skapas  i  europeiska 
varor  nya  motvärden  för  teet  och  silket. 

Af  alla  det  himmelska  rikets  hamnar  äro  i  synnerhet  två  af  vigt  för 
verldshandeln  och  den  europeiske  köpmannen,  nämligen  Hong-kong  och  Shangai, 
medan  det  förut  så  betydande  Kanton  fått  träda  i  bakgrunden. 

Hong-kong,  en  klippö  i  Kantonflodens  mynning,  är  en  af  Kinas  bästa 
hamnar.  Engelsmännen  ha  här  i  Victoria,  en  plats  med  80  000  invånare,  skaf- 
fat sig  ett  östasiatiskt  Gibraltar  och  en  hufvudstation  för  sin  flotta.  Hong- 
kong, länge  ett  tillhåll  och  gömställe  för  opiumsmugglarna,  är  i  synnerhet 
hufvudpunkten  för  handeln  med  Kinas  södra  provinser.  Som  medtäflare  till 
Hong-kong  uppträder  den  äfven  på  en  ö  i  Kantonflodens  mynning  belägna 
portugisiska  staden  Macao.  De  båda  hamnarnas  förnämsta  utförselartiklar 
äro  te  och  silke,  medan  införseln  hufvudsakligen  utgöres  af  opium,  ris,  bomulls- 
och  yllevaror,  tobak  och  stenkol. 

Kinas  betydligaste  hamn  är  utan  tvifvel  Shangai,  beläget  vid  Vusung- 
flodens  mynning  och  räknande  öfver  en  million  invånare.  Här  ha  engelsmän, 
tyskar,  fransmän  och  amerikaner  egna  stadsdelar,  hvarifrån  de  beherska  det 
himmelska  rikets  handel.  Stadens  läge  i  det  kinesiska  låglandet,  en  fruktbar 
och  tätt  befolkad  landsträcka,  jemte  de  talrika  vattenförbindelserna  med 
nästan  alla  rikets  provinser,  har  väsentligt  bidragit  till  hans  uppblomstring. 
Om  Shangais  storartade  handel  kan  man  göra  sig  en  föreställning,  då  man  hör, 
att  i  dess  hamnar  ofta  ligga  på  en  gång  öfver  100  europeiska  och  1000 
kinesiska  fartyg.  Silkesutförseln  uppgår  i  medeltal  till  78  000  balar  årligen, 
hvilka  nästan  alla  gå  till  London  och  derifrån  fördelas  öfver  det  öfriga  Europa. 
Utförseln  af  te  är  mycket  ojemn  och  har,  oaktadt  den  stegrade  efterfrågan, 
minskats  i  Shangai,  sedan  andra  hamnar,  såsom  Amoy,  Fu-tsjeu  m.  fl., 
börjat  täfla  dermed.  Utom  te  och  silke  äro  endast  socker,  rabarber,  kamfer, 
kassia  och  några  apoteksvaror  af  vigt  för  utförseln.  Bland  de  införda  varorna 
står  opium  från  Indien  främst.  Anda  till  1861,  då  införseln  blef  fri  mot 
erläggande  af  tull,  skedde  hon  endast  genom  smuggling.  Sedan  dess  komma 
årligen  till  Shangai  35  000  kistor  af  den  förderfliga  varan.  Den  ofantliga  in- 
förseln   af   silfver,    som    vissa    år  uppgår  till  öfver  50  millioner  kronor,  visar, 


590 


SJÖFARTEN    OCH    VERLDSHANDELN    I    VARA    DAGAR. 


att  européerna  gent  emot  kineserna  endast  äro  köpare.  Orsaken  till  detta 
missförhållande,  som  redan  utöfvat  ett  betänkligt  inflytande  på  den  europeiska 
marknaden,  ligger  i  den  ringa  efterfrågan  af  europeiska  alster,  hvilka  inom 
riket  äro  belagda  med  för  höga  tullar  att  kunna  uthärda  en  täflan  med  de 
inhemska  varorna. 

Australiska  handelsstäder.  Allt  jemt  gående  mot  öster,  vända  vi  oss 
nu  till  den  sist  upptäckta  verldsdelen,  Australien. 

Af  det  land,  som  för  90  år  sedan  ansågs  godt  nog  för  anläggande  af 
förbrytarkolonier  och  i  många  år  fick  mottaga  mensklighetens  utskum,  har  nu 
blifvit  ett  blomstrande  rike.  Det  utgör  inom  verldshandeln  en  faktor  af  första 
rangen.  Spanmål,  frukter,  vin,  ull,  hudar  och  boskap  utföras  i  mängd.  Au- 
straliens egentliga  uppblomstring  började  dock  först  med  guldupptäckterna 
1851,  och  det  är  dem,  det  har  att  tacka  för  en  utveckling,  som  i  hastighet 
ej  har  sin  like  i  verldshistorien. 

Australien  har  två  betydande  handelsstäder:  Sidney,  hufvudstaden  i 
provinsen  Nya  Syd-Wales,  och  Melbourne  i  provinsen  Victoria.  En  tredje, 
dock  af  mindre  vigt,  är  Adelaide  i  Sydaustralien.  Sidney  med  100  000  in- 
vånare är  den  förnämsta  utförselorten  för  ull,  men  öfverträffas  i  storlek  af  Mel- 
bourne, som  räknar  140  000  invånare.  Victoria  är  den  mest  guldförande  del  af 
Australien  och  lemnade  1851 — 1861  guld  till  ett  värde  af  ej  mindre  än  109500000 
pund  sterling  (1  971  millioner  kronor)  eller  nära  tio  gånger  så  mycket  som 
Nya  Syd-Wales.  Största  delen  af  denna  guldmassa  gick  öfver  Melbourne, 
som  dessutom  utskeppar  säd,  hudar  och  ull. 

Förbi  Nya  Zeelands  öar,  hvilkas  städer  Auckland,  Nelson  och  Wel- 
lington likaledes  spela  en  vigtig  rol  inom  verldshandeln,  och  förbi  Söder- 
hafvets  överld  komma  vi  till  Amerika. 

Nordamerikanska  handelsstäder.  Endast  öfverträffad  af  England,  intar 
den  ännu  ej  hundraåriga  republiken  Nordamerikas  Förenta  stater  andra 
platsen  inom  verldshandeln.  Beherskande  de  båda  stora  oceanerna,  har  hon 
på  en  otroligt  kort  tid  från  Hudson  till  Sacramentodalen  öfver  urskogar,  prärier, 
bergkedjor  och  jätteströmmar  med  ånga,  jernskenor  och  landsvägar  utbredt  ett 
storartadt  kulturnät.  Hvilken  grad  af  blomstring  unionens*  handel  uppnått, 
kan  man  sluta  till  af  det  enkla  sakförhållandet,  att  in-  och  utförseln  1871  upp- 
gingo  till  1  524  millioner  dollar  (5  822  millioner  kronor)  mot  621/2  millioner  (239 
millioner  kronor)  1821.  Af  de  hamnar,  öfver  hvilka  denna  storartade  rörelse 
går,  kunna  vi  här  endast  omnämna  de  sex  vigtigaste. 

Boston,  med  250  000  invånare  och  en  årlig  sjöfart  af  4100  främmande 
och  omkring  3000  inhemska  fartyg,  är  af  betydelse  ej  mindre  för  handeln  i 
allmänhet  änsärskildt  som  hufvudort  för  de  amerikanska  fiskerierna. 

New- York,  som  jemte  sina  båda  förstäder  Hoboken  och  Brooklyn  räknar 
en  million  invånare,  omsätter  årligen  varor  för  ett  värde  af  350 — 400  millioner 
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dollar  (1340 — 1530  millioner  kronor),  således  ungefär  hälften  af  Förenta  sta- 
ternas hela  handel.  I  hamnen  in-  och  utlöpa  årligen  7  000  till  8  000  fartyg 
från  alla  verldens  kanter.  Här  är  ändpunkten  för  de  flesta  af  de  stora  euro- 
peiska ångbåtsliniema,  här  landar  utvandraren  på  Nya  verldens  kust  för  att 
skaffa  sig  ett  nytt  hem. 

Philadelphia,  med  700  000  invånare,  utför  årligen  varor  för  6  till  8  mil- 
lioner dollar  (23 — 30  millioner  kronor)  och  inför  utländska  för  10  till  12  mil- 
lioner (38 — 46  millioner  kronor).  Antalet  fartyg,  som  besöka  dess  hamn,  ut- 
gör 500—600. 

Baltimore,  i  Maryland,  har  en  årlig  omsättning  af  24  millioner  dollar 
{öfver  90  millioner  kronor).     Förnämsta  utförselvaran  är  ostron. 

New-O  'r  le  ans  beherskar  genom  sin  ångfart  på  Mississippi,  Missouri,  Ohio 
och  deras  bifloder  stora  områden  af  det  inre  landet  och  står  i  detta  hän- 
seende utan  like  bland  alla  både  Gamla  och  Nya  verldens  städer.  Antalet 
fartyg,  som  årligen  besöka  New-Orleans,  utgör  3  000.  Dessutom  underhålla 
nära  2  500  ångare  en  ständig  förbindelse  med  det  inre  landet  äfvensom  med 
de  vigtigaste  hamnarna  i  Vestindien,  Central-  och  Sydamerika.  Värdet  af  de 
varor,  som  från  det  inre  komma  hit  för  att  utskeppas,  belöper  sig  till  160 — 
170  millioner  dollar  (omkring  610 — 650  millioner  kronor),  införseln  deremot 
endast  till  20 — 30  millioner  (omkring  75 — 115  millioner  kronor). 

San  Francisco,  med  den  bästa  hamn  i  verlden,  är  Stilla  hafvets  för- 
nämsta handelsplats.  Sedan  upptäckten  af  guldfälten  vid  Sacramento  i  juni 
1848  har  det  svingat  sig  upp  från  en  liflös  hamn  till  en  af  unionens  förnämsta 
städer  om  160  000  invånare.  Det  utför  utom  ädla  metaller  varor  för  15  milli- 
oner dollar  (57  millioner  kronor)  och  inför  utländska  alster  för  10  till  12  mil- 
lioner (38  till  46  millioner  kronor).  Dessutom  utföras  årligen  öfver  San  Francisco 
dels  från  de  californiska  guldgrufvorna,  dels  från  de  närliggande  gulddistrikten 
för  50  till  80  millioner  dollar  (190 — 300  millioner  kronor)  ädla  metaller.  Med 
upptäckten  af  nya  guldförande  områden  i  Arizona,  Nevada,  Columbia  och 
Oregon  har  San  Francisco  gått  allt  mer  framåt.  Det  står  nu  mera  genom 
telegrafen  och  den  stora  Pacificbanan  i  förbindelse  med  de  östra  staterna  och 
bildar  utgångspunkten  för  nya  handelsvägar  till  Japan,  Kina  och  Amur.  Sedan 
€alifornia  hunnit  så  långt,  att  det  kunde  försörja  sig  sjelft,  blef  det  snart  äfven 
ott  exporterande  land,  och  de  främmande  fartyg,  som  förut  måst  afsegla  med 
ballast,  kunna  nu  taga  spanmål  i  återfrakt.  Alla  nationers  flaggor  svaja  i 
San  Franciscos  hamn. 


Fig.  295.     Hopsplitsning  af  två  kabelända 
om  bord  på  Great  eastern. 


Verldstelegrafins  utveckling. 


Oceanens  betydelse  för  varu-  och.  tankeutbytet.  —  Underbafstelegrafin.  —  Svårigheterna 
och  medlen  till  deras  öfvervinnande.  —  Telegrafförbindelsen  mellan  Gamla  och  Nya  verlden.  — 
De  stora  öfverlandslinierna.  —  Verldstelegrafins  nu  varande  utsträckning.  —  Statistik.  Telegrafens 
betydelse  i  nutidens  offentliga  och  enskilda  lif. 

I  det  föregående  ha  vi  sökt  visa,  huru  verldshafvets  allt  lifvande  element  i 
högsta  grad  mångfaldigat  förbindelserna  mellan  menniskor.  På  oceanens  vågor 
glida  våra  skepp,  rikt  lastade  med  alla  luftstrecks  ädlaste  alster,  ur  hafvets 
sköte  hemta  vi  skatter  till  yttre  njutning  och  inre  odling,  och  på  hafvets  bot- 
ten hvilar,  tryggad  mot  naturens  åverkan  och  mensklig  fåkunnighet,  en  under- 
bar tråd,  på  hvilken  tankar  draga  från  land  till  land.  På  intet  annat  natu- 
rens område  falla  oss  så  tydligt  i  ögonen  de  ofantliga  framsteg,  vår  tid,  jem- 
förd  med  föregående  tidskiften,  åstadkommit  i  afseende  på  förbindelsen  mellan 
verldens  olika  delar.  Och  likväl  har  äfven  detta  mäktiga  framåtskridande 
endast  skett  småningom,  steg  för  steg.  Vår  verldskropps  verkliga  utsträck- 
ning måste  först  noggrant  utforskas  och  upptäckterna  i  denna  väg  skapa  förut 
okända  behof  samt  gifva  väckelse  till  upptäckter  på  andra  områden,  sjöfarten 
måste  nå  en  större  utbildning  genom  ångans  bruk  och  fullständigare  kännedom 
om    lagarna    för    vindarnas    gång,    innan    det  blef  möjligt  att  på  säker  grund 
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upprätta  en  allmännare  samfärdsel  till  sjös  och  under  stormiga  vågor  lägga  en 
väg  för  tankeutbytet  mellan  verldsdelarna. 

Underhafstelegrafin.  Den  i  samfärdseln  införda  underhafstelegrafin  utgör, 
kan  man  säga,  kronan  på  verldsförbindelsens  stora  verk,  i  det  hon  möjlig- 
gör ett  fritt  och  obehindradt  tankeutbyte  öfver  hela  jorden.  Men  hon  lemnar 
också  ett  godt  exempel  på  det  sätt,  hvarpå  vår  tid  löser  de  stora  uppgifter, 
som  föreläggas  honom,  liksom  hon  i  tidehvarfvets  uppfinningshistoria  bildar 
ett  alldeles  nytt  uppslag,  der  man  kan  följa  och  uppvisa  alla  skeden,  som 
en  stor  uppfinning  från  sin  första  upprinnelse  till  sin  lyckliga  fulländning 
haft  att  genomgå.  Intet  hinder,  ingen  fara,  ingen  svårighet,  ingen  möda, 
som  af  kampen  med  naturen  och  den  menskliga  svagheten  betingas,  blef  här 
besparad  vårt  slägte;  enskilda  rikt  utrustade  andars  hela  skarpsinne,  före- 
tagsamma mäns  allvarliga  och  ihärdiga  beslutsamhet,  mångfaldiga  krafters 
förenade  arbete  och  uppoffrande  ansträngningar  måste  anlitas.  Spridda  förslag 
och  idéer  utan  erforderlig  grundlighet,  spridda  verkliga  försök  utan  högre  mål 
voro  äfven  här  förelöpare,  tills  gynsammare  förhållanden  inträdde,  som  bragte 
den  stora  tanken  till  mognad  och  slutligen  med  den  fullständiga  kännedomen 
af  alla  svårigheter  och  en  okuflig  vilja  att  bemästra  dem  följde  ernåendet  af 
ett  lyckligt  och  fulländadt  resultat. 

Ett  af  de  första  försöken  att  leda  en  elektrisk  ström  under  vatten  gjordes 
1839  i  Kalkutta  vid  Ganges'  mynning.  Den  första  planen  att  praktiskt  till- 
godogöra detta  försök  daterar  sig  redan  från  det  följande  året,  och  likväl  för- 
flöt ett  helt  årtionde,  innan  en  lycklig  förening^  af  gynsamma  omständigheter 
gjorde  det  möjligt  att  bringa  planen  till  utförande. 

I  andra  bandet  af  Uppfinningarnas  bok,  der  vi  från  vetenskaplig  och 
teoretisk  synpunkt  skildrat  telegrafin,  ha  vi  äfven  gifvit  en  framställning  af  tele- 
grafins historia  i  hennes  vigtigare  delar.  Hänvisande  till  denna  framställning, 
kunna  vi  således  här  inskränka  oss  till  några  fullständigande  uppgifter. 

Den  lyckliga  utgången  af  den  1850  verkstälda  kabelnedläggningen  mellan 
Sangatte  vid  *  Calais  och  South-Foreland  vid  Dover  manade  snart  till  an- 
läggande af  andra  underhafsförbindelser,  och  inom  några  år  var  i  Europa 
öfver  ett  dussin  kablar  i  verksamhet.  A  andra  sidan  misslyckades  visserligen 
i  följd  af  särskilda,  lokala  svårigheter  flera  kabelnedläggningar,  hvilka  först 
på  den  senaste  tiden,  sedan  på  större  linier  vigtiga  erfarenhetsrön  blifvit 
gjorda,  kommit  till  stånd-  Så  var  t.  ex.  fallet  med  den  redan  1853  flera 
gånger  försökta,  men  först  1870  lyckligt  utförda  förbindelsen  mellan  Marseille 
och  Bona  i  Algier,  hvilken  nu  mera  är  fullständigad  genom  en  direkt  kabelled- 
ning mellan  Marseille  och  staden  Algier  sjelf. 

Väljes  blott  gynsam  årstid,  är  sträckan  ej  allt  för  lång  och  vattnets  djup 
ej  allt  för  stort,  förorsakar  sjelfva  nedläggningen  af  en  kabel  inga  betyd- 
liga svårigheter.  Från  skeppets  akter  nedfiras  kabeln  medelst  ett  hjul,  och  för 
afvecklingen  deraf  användes  vanligen  en  stor  vals  af  gjutjern.  Emellertid 
underhålles    genom  den  utlöpande  kabeln  förbindelsen  med  utgångspunkten  på 
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land,  ännu  likväl  endast  för  att  utröna  kabelns  ledningsförmåga.  För  detta 
ändamål  har  den  af  Gauss  och  Poggendorf  uppfunna,  starkt  känsliga  reflex- 
galvanometern  blifvit  inrättad.  Denna  tjenar  dock  ej  blott  till  att  i  h varje 
ögonblick  under  sjelfva  nedläggningen  pröfva  kabelns  duglighet,  hans  lednings- 
förmåga och  isolering,  utan  användes  äfven  som  signalapparat  och  brukas  till 
och  med  ännu  i  dag  för  telegraferingen  mellan  Europa  och  Amerika. 

Denna  ytterst  fina  apparat  gör  det  möjligt  att  upptäcka  äfven  de  svagaste 
elektriska  strömmar.  Under  kabelns  nedläggande  fortgår  en  oupphörlig  signa- 
lering mellan  fartyget  och  kusten,  såsom  man  kan  se  af  hg.  296,  der  G  och 
G'  föreställa  de  thomsonska  reflexgal  vanometrarna.  Den  obetydligaste  ström, 
skickad  genom  den  omlindade  tråden,  vrider  magnetnålen  jemte  den  dervid 
fästa  lilla  spegeln  och  varseblifves  pa  skalan  genom  framträdandet  af  en  ljus- 
strimma, som  utgår  från  en  bakom  stäld  och  genom  en  skärm  undanskymd 
låga.  B  är  batteriet  och  T  en  nyckel,  hvars  öfre  häfstång  kan  tryckas  ned, 
så  att  nyckelns  båda  delar  skiljas  vid  punkten  i  och  den  till  jordplåten  P 
ledande  tråden  k  ställes  utom  förbindelse  med  batteriet.  K  K  är  den  i  hafvet 
nedlagda  och  i  e  från  fartyget  utlöpande  kabeln,  hvars  kopparkärna  vid  b 
står  i  förbindelse  med  galvanometern.  Vid  denna  anordning  går,  så  länge 
nycklarna  T  på  land  så  väl  som  på  fartyget  äro  slutna,  batteriet  B:s  ström 
i  den  positiva  riktningen  a,  G\  b,  K K9  e,  f,  g,  6r,  h  ned  i  hafvet  och  medelst 
jordledningen  genom  hafvet  och  utefter  P,  &,  z,  T  tillbaka  till  batteriets 
negativa  pol.  Ar  sålunda  strömmen  fullkomligt  sluten,  vridas  de  på  båda 
stationerna  befintliga  galvanometrarna,  och.  ljusstrimman  visar  på  en  bestämd 
punkt  på  skalan.  Men  nu  är  hvarje  om  än  aldrig  så  obetydlig  rörelse  af  ljus- 
strimman ett  säkert  tecken,  att  en  förändring  inträdt  antingen  i  trådens  led- 
ningsförmåga eller  isolering  eller  i  följd  af  nyckelns  rörelse,  hvarmed  just  nu 
en  signal  gifves.  Medelst  dessa  signaler,  hvilkas  riktning  och  tidsutdrägt  äro 
på  förhand  noga  bestämda,  kan  man  under  kabelnedläggning  underhålla  oaf- 
bruten  förbindelse  mellan  kusten  och  fartyget  och  fortfarande  underrätta  hvar- 
andra  så  väl  om  kabelns  tillstånd  som  om  nedläggningsarbetets  fortgång. 

Då  man  för  en  kabels  nedläggande  väljer  den  möjligast  gynsamma  väder- 
lek, går  också  vanligen  det  första  arbetet  lyckligt  för  sig.  Men  inträffar  blåst, 
så  att  fartygets  besättning  i  följd  af  rullningen  har  svårt  att  handtera  sig, 
eller  omöjliggör  ett  hastigt  inbrytande  mörker  det  noggranna  aktgifvandet  på 
den  afrullande  kabeln,  kommer  han  lätt  i  olag  och  faran  för  hans  afslitning 
blir  i  samma  mån  större,  i  fall  hafsbottnen  tillika  har  några  betydligare  för- 
djupningar, då  kabeln  ofta  helt  plötsligt  i  bråclstörtad  fart  trots  alla  broms- 
ningsförsök  dyker  ned  i  djupet.  Företaget  är  då  ej  sällan  förfeladt,  och  kabeln 
måste,  så  vida  han  ej  redan  af  sig  sjelf  sprungit,  gifvas  till  spillo,  d.  v.  s.  för 
att  rädda  fartyg  och  manskap  kapas  på  öppna  hafvet. 

Men  dessa  faror  och  svårigheter  ökas  helt  naturligt  med  väglängden,  ka- 
belns tyngd  och  hafsbottnens  djup,  och  det  fordras  ej  blott  den  omtänksam- 
maste förberedelse  och  anlitande  af  maskiner  och  andra  hjelpmedel,  utan  äfven 
den  högsta  grad  af  lugn  och  själsnärvaro  hos   företagets  ledare,  för  att  i  vid- 
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rigaste  fall  så 
mycket  som  möj- 
ligt skall  kunna 
räddas.       Under- 

hafstelegrafins 
mest      storartade 
företag,    nedlägg- 
ningen af  den  at- 
lantiska     kabeln, 
företer   exempel  i 
mängd    af    detta 
slag.     Oberäknadt    sådana    fall,    då    kabeln 
rent    af   springer,    förekomma   ock    fall,    då 
under    den    fortgående    afrullningen  skadade 
ställen    visa    sig  eller  uppstå  och,  då  man  i 
följd  af  den  starka  spänningen  ej  alltid  kan 
stoppa  kabelns  utlöpande,  uppfiskningar  för 
reparation  eller  bergning  blifva  nödiga. 

För  att  utmärka  stället,  der  kabeln 
blifvit  skadad,  utläggas  förankrade  bojar. 
Men  kan  man  ej  genom  sådana  synliga 
märken  återfinna  stället,  måste  man  från 
land  bestämma  det,  h vilket  ock  åtminstone 
något  sä  när  låter  sig  göra  med  galvano- 
meterns  tillhjelp.  Detta  instrument  är,  som  vi 
sett,  en  apparat  med  en  magnetnål,  h  vilken  allt 
efter  styrkan  af  den  genom  en  ledning  förda 
strömmen  gör  större  eller  mindre  utslag  på 
en  skala  och  derigenom  efter  hand  begränsar 
den  ungefärliga  trakt,  der  den  elektriska 
strömmen  i  följd  af  uppkommen  skada  blif- 
vit afbruten.  Den^  undersökande  ingeniören 
följer  på  ett  fartyg  kabelns  sträckning,  och 
sedan  han  på  en  längd  af  tusentals  fot  med 
tillhjelp  af  ofvan  nämda  instrument  upp- 
täckt felet,  låter  han  medelst  änterhakar 
eller  draggar  (se  fig.  297)  söka  efter  ka- 
beln. När  denna  blifvit  uppvindad  om  bord, 
undersökes  han  noggrant,  det  anträffade  ska- 
dade stället  utskäres,  och  ett  nytt  oskadadt 
stycke  infogas  medelst  splitsning.  Så  för- 
orsakar reparationen  af  en  kabel  nu  för 
tiden  inga  betydligare  svårigheter,  i  synner- 
het om  djupet,  der  haii 'ligger  dold,  ej  är  allt  för  stort.     I  följd  af  den  lifliga 
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sjöfarten  på  hafvet  mellan  Nederländerna  och  England  blefvo  de  på  denna 
väg  nedsänkta  telegrafkablarna  så  ofta  skadade  genom  ankarhugg,  att  det 
internationela  telegrafkompaniet  i  London,  som  inrättat  linierna  mellan  Eng- 
land och  Nederländerna,  för  reparationernas  skull  måste  underhålla  ett  eget 
fartyg.  Då  slutligen  lagningskostnaderna  blefvo  allt  för  betydliga,  beslöt  samma 
bolag  att  ersätta  de  många  särskilda  kablarna  med  en  enda  med  fyra  lednings- 
trådar, och  denna  befinner  sig  ännu  i  verksamhet. 


Eig.  297.     Draggar   för  uppfiskande  af  en  kabel  och  bojar  för  utmärkande  af  hans  ända. 


I  sju  år  gjorde  de  båda  kablarna  mellan  Gamla  och  Nya  verlden  tern- 
ligen  oafbrutet  tjenst,  men  i  början  af  1873  blef  dubbelbandet  mellan  de  båda 
hemisfererna  på  nytt  brutet.  Ungefär  120  geografiska  mil  vester  om  Valentia 
sprang  å  nyo  den  äldre  kabeln  på  det  betydliga  djupet  af  2  245  famnar.  Kost- 
naderna for  upptagandet  af  dess  båda  delar  och  för  återställandet  af  det  hela 
beräknas  till  2  700  000  kronor.  Emellertid  hade  en  ny  från  Frankrike  utgående 
förbindelse    mellan  Europa  och  Amerika   1869  blifvit  lyckligt  fulländad.     Hon 
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utgår  från  Petit-Mitou  vid  Brest  och  hinner  land  på  andra  sidan  vid  S:t  Pierre 
söder  om  Newfoundland.  En  plan  till  förening  mellan  det  franska  bolaget 
(Société  du  cable  transatlantique  frangais)  och  det  engelsk-amerikanska  kom- 
paniet har  väl  gått  om  intet,  men  åtminstone  föranledt,  att  båda  ledningarna 
nu  drifvas  gemensamt,  liksom  man  ytterligare  uppgjort  plan  till  ännu  en  fransk 
kabel  genom  Atlantiska  oceanen  mellan  Landsend  och  Halifax.  Slutligen  umgås 
man  med  planen  till  ännu  en  linie,  som  skulle  sätta  Landsend  i  telegrafför- 
bindelse med  Bermudasöarna  och  derifrån  utgrena  sig  i  två  linier,  den  ena 
till  New-York,  den  andra  till  Antillerna  (S:t  Thomas).  Större  utsigt  till 
framgång  har  likväl  det  redan  i  verket  satta  förslaget  att  från  Portugal  ned- 
lägga en  kabel  till  Brasilien.  Denna  kabel  skall  från  Cap  S:t  Vincent  gå 
öfver  Madeira  och  Capverdiska  öarna  för  att  på  motsatta  sidan  sluta  vid 
Cap  Santa  Roca.     För  närvarande  är  linien  till  Madeira  färdig. 

.  Öfverlandslinierna.  Som  bekant,  låter  Shakspeare  i  Midsommarnatts- 
drömmen luftanden  Puck,  som  af  Oberon,  sin  herre,  får  i  uppdrag  att  på 
kortare  tid,  än  Leviathan  skulle  tillryggalägga  en  mil,  uppsöka  en  förhexande 
ört,  yttra  det  djerfva  ordet,  att  han  på  fyrtio  minuter  ville  draga -en  gördel 
rundt  omkring  jorden.  Svårligen  lär  väl  den  store  britiske  skalden  härvid  haft 
en  aning  om,  att  inom  mindre  än  tretio  årtionden  derefter  en  sådan  gördel  för 
tankeutbytet  verkligen  skulle  dragas  rundt  omkring  jorden.  Denna  verklighet  fram- 
skymtar dock  redan  i  de  vidt  flygande  förhoppningar,  som  man  i  första  hälften 
af  förra  århundradet  fäste  vid  magneten.  Men  med  en  klarare  insigt  af  möj- 
ligheten till  en  tankeförbindelse  länderna  emellan  medelst  den  elektriska  kraften 
yttrade  den  lärde  O  di  er  1773  i  ett  bref  till  ett  fruntimmer  följande:  »det 
skall  kanske  roa  er  att  höra,  att  jag  är  syseisatt  med  vissa  försök, 
som,  om  de  lyckas,  skola  göra  det  möjligt  för  er  att  utan  svårighet  på  mindre 
än  en  half  timme  meddela  er  korrespondent  i  Kina,  England  eller  hvar  som 
helst,    vore    det  än  på  flera  tusen  mils  afstånd,  allt  hvad  ni  önskar.» 

Kunna  vi  i  dag,  hundra  år  derefter,  anse  detta  mål  så  godt  som  upp- 
hunnet, ha  vi  för  ett  så  storartadt  resultat  ej  minst  att  tacka  den  mödosamt 
vunna  erfarenhet,  man  på  underhafstelegrafins  område  samlat,  företrädesvis 
under  det  tioåriga  arbetet  på  den  stora  atlantiska  telegraflinien.  Under  samma 
tid  hade  likväl  arbetet  i  underhafstelegrafins  tjenst  utfört  ett  betydligt  antal 
andra  företag,  hvilka,  stälda  i  förbindelse  med  motsvarande  landlinier,  redan 
nu  bilda  ett  nästan  fullständigt  verldsnät  af  elektriska  telegrafvägar.  Den 
jemförelsevis  största  siffran  i  detta  afseende  företer  England,  och  helt  natur- 
ligt, då  det  som  östat  för  sin  beröring  med  andra  länder  företrädesvis  är 
liänvisadt  till  underhafsledningar.  Ensamt  Kanalen  är  nu  genomdragen  af  sju 
kablar,  som  ansluta  sig  till  det  franska  telegrafnätet.  Sex  trådar  genom- 
korsa Nordsjön  i  och  för  förbindelsen  med  Belgien  och  Nederländerna,  medan 
fem  besörja  förbindelsen  med  Irland  och  ansluta  sig  till  de  atlantiska  led- 
ningarna.    At  öster  har  Storbritannien  utsträckt  sina  telegrafförbindelser  ända 
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till  Ryssland  medelst  två  linier,  hvaraf  den  ena  genom  Danmark  och  öfver 
Bornholm  samt  vidare  genom  Östersjön  sträcker  sig  till  Libau,  medan  den 
andra  är  dragen  öfver  Norge  och  Sverige  samt  i  Nystad  anknyter  sig  till 
det  finsk-ryska  telegrafnätet.  I  sydlig  riktning  har  England  för  ej  länge 
sedan  genom  en  direkt  ledning  till  Bilbao  stält  sig  i  omedelbar  förbindelse 
med  Pyreneiska  halfön,  medan  en  vidt  omfattande  ledning,  som  utgår  från  Fal- 
mouth,  drar  sig  omkring  Frankrikes  och  Spaniens  vestligaste  punkter,  berör 
Lisboa  och  Gibraltar  och  derefter  åt  öster  genom  Medelhafvet  går  direkt  på 
Malta,  som  bildar  hufvudstationen  för  telegrambefordringen  från  Europa  och 
Afrika  till  Orienten. 

Under  arbete  äro  en  telegraflinie  från  Triest  öfver  Korfu  till  Alexandria 
och  den  redan  förut  omnämda  nyare  förbindelsen  mellan  Marseille  och  Algier. 

Af  de  icke  europeiska  kabelledningarna  har  den  mellan  Singapor  och 
Batavia  visat  sig  synnerligt  god,  liksom  den  mellan  Indien  och  Ceylon  samt 
ledningen  i  Bass-sundet  från  Australien  till  Kingsön  och  derifrån  till  Tasmania. 
På  senare  tiden  har  man  äfven  nedlagt  en  underhafskabel  från  Sidney  till 
Nya  Zeeland.  I  Nordamerika  äro  i  närvarande  stund  öfver  hundra  längre 
eller  kortare  underhafstelegraflinier  i  verksamhet.  Af  stor  betydelse  för 
Amerika  är  företrädesvis  telegrafförbindelsen  med  Antillerna,  dem  man  redan 
för  flera  år  sedan  förenat  med  Nordamerikas  fastland  genom  en  kabel,  som  går 
från  Florida  öfver  Key-West  till  Cuba.  Till  denna  första  ledning  ha  seder- 
mera årligen  anknutit  sig  nya  utgreningar,  så  t.  ex.  en  linie  till  Demerara  i 
det  britiska  Guyana;  likaledes  äro  hufvudöarna  i  den  vestindiska  öflocken 
telegrafiskt  förbundna  så  väl  sins  emellan  som  med  Sydamerikas  fastland.  För 
närvarande  är  Havanna  i  nordvestlig  riktning  förbundet  med  New-Orleans, 
vidare  vesterut  med  Panama,  hvarifrån  en  utefter  Sydamerikas  vestkust  löpande 
underhafslinie  går  ända  till  Valparaiso.  Derifrån  finnes  åter  redan  en  landför- 
bindelse tvärs  öfver  Sydamerikas  kontinent  till  Buenos  Ayres  och  Montevideo, 
medan  den  härifrån  på  Sydamerikas  östra  kust  norrut  öfver  Porto  Alegrer 
Rio  Janeiro,  Bahia,  Pernambuco  och  derifrån  i  nordvestlig  riktning  öfver  Para ' 
till  Demerara  återlöpande  linien  ej  allenast  sluter  den  sydamerikanska  telegraf- 
ringen, utan  äfven  i  Pernambuco  har  en  anknytningspunkt  med  den  nya  atlan- 
tiska linien  öfver  Capverdiska  öarna  och  Madeira. 

Af  synnerlig  vigt  är  de  särskilda  underhafskablarnas,  förening  med  land- 
linierna  till  åstadkommande  af  kontinentala  förbindelser,  hvarigenom  flera  verlds- 
delar  sättas  i  omedelbar  beröring  med  hvarandra.  Den  längsta  transitolinien 
af  detta  slag  genomstryker  i  samma  riktning  som  parallelkretsarna,  från  vester 
till  öster,  de  tre  förnämsta  kontinenterna,  Amerika,  Europa  och  Asien,  och 
genomskär  Atlantiska  oceanen.  Hon  omfattar  den  oerhörda  sträckan  af  260 
längdgrader  och  räcker  från  San  Francisco  på  Nordamerikas  vestra  till  Ni- 
kolajefsk  på  det  asiatiska  Rysslands  östra  kust  med  de  vigtiga  stationerna 
New-York,  Valentia,  London,  Berlin,  S:t  Petersburg,  Kasan,  Kiakta.  Denna 
linie  består  följaktligen  af  fyra  hufvudsträckor:  först  och  främst  den  nord- 
amerikanska öfverlandslinien,  som  förr  på  hundratals  mil  gick  genom  obanade 
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vildmarker,  men  nu  mera  följer  Pacificbanan  öfver  Omaha  och  Chicago,  vidare 
de   atlantiska    kablarna  mellan    Trinity-bay  på  Newfoundland    och  Valentia  i 


Irland,  derefter  den  förenade  linien  genom  England,  öfver  Glasgow,  genom  Nord- 
sjön,  öfver  Jutland,  genom  Östersjön  till  Riga  och  slutligen  den  rysk-sibiriska 


602  VERLDSTELEGUAFINS  UTVECKLING. 

sträckan,  som,  gående  öfver  Vilna,  Petersburg  och  Moskva,  berör  stationerna 
Tsfisjnij-Novgorod,  Kasan,  Perm,  Jekaterinenburg,  Omsk,  Tomsk,  Krasnojarsk, 
Irkutsk,  Kiakta,  Tsjita,  Nertsjinsk  och  Blagovjesjtsjensk,  tills  hon  i  en 
båge  mot  söder  uppnår  Nikolajefsk.  Här  fattas  nu  endast  en  kabel  genom  Stora 
oceanen  för  att  fylla  den  ännu  varande  luckan  på  hundra  längdgrader  och  så- 
lunda sluta  en  fullständig  ring  omkring  jorden.  Den  menskliga  företagsamheten 
är  dock  redan  syseisatt  med  planen  att  äfven  genomföra  detta  verk,  och  särskildt 
har  den  bekante  amerikanske  ingeniören  Cyrus  Field  föreslagit  en  telegraf- 
förbindelse öfver  Sandwichsöarna  med  San  Francisco. 

En  annan  transitolinie  sträcker  sig  från  nordvestra  Europa  (vi  kunna  an- 
taga från  London)  i  sydostlig  riktning  till  de  södra  delarna  af  Asien  och  der- 
i från  vidare  till  Australien.  Denna  telegrafledning  går  först  i  Europa  genom 
Tyskland  (Hannover  och  Berlin),  Österrike  (Wien,  Budapest)  och  Turkiet  (Rust- 
sjuk  och  Konstantinopel),  löper  derefter  genom  Mindre  Asien,  berör  vidare 
Bagdad  och  Basra,  går  från  Abusjär  vid  Persiska  viken  längs  kusten  af 
denna  hafsvik,  dyker  ned  uti  honom,  landar  vid  Gvaddar  på  Beludsjistans 
södra  kust  och  går  härifrån  öfver  land  till  Karatsji  och  Bombay  samt  genonr 
södra  delen  af  Främre  Indien  till  Madras,  korsar  derefter  Bengaliska  viken 
och  går  genom  Bortre  Indiens  södra  spets  till  Singapor  för  att  derifrån  öfver 
Batavia  och  genom  Indiska  oceanen  finna  väg  till  Port  Darwin  på  Austra- 
liens norra  kust  och  slutligen  genomlöpa  denna  verldsdel  från  norr  till  söder. 
I  Singapor  sammanträffar  hon  med  den  från  nordost  (från  Jedo  i  Japan) 
kommande  linien,  som  sträcker  sig  öfver  Nagasaki,  Shangai,  Hongkong  och 
Saigun.  Redan  i  Abusjär  förenar  sig  denna  linie  med  en  annan  parallel  linie, 
som  är  dragen  från  Berlin  öfver  Yarsjav  till  Odessa  och  derifrån  genom  Svarta 
hafvet  går  öfver  Tiflis  till  Teheran  och  Ispahan  i  Persien.  I  Bombay  utmyn- 
nar äfven  den  redan  förut  omtalade,  från  Medelhafvet  öfver  Malta  ledande 
linien,  hvilken  för  öfver  Suez  och  genom  Röda  hafvet,  böjer  sig  kring  Kap 
Aden  och  genomlöper  Indiska  oceanen. 

De  här  ofvan  nämda  särskilda  delarna  af  den  stora  förbindelselinien 
från  nordvest  till  sydost  befinna  sig  i  flera  bolags  händer,  hvilka  ha  sin  huf- 
vudstation  i  London.  Af  dessa  bolag  bygde  först  Anglo-mediterranean-tele- 
graph-company  1869  en  egen  för  gemenskapen  med  Indien  bestämd  landlinie 
genom  Italien  och  Sicilien  med  en  ledning  derifrån  genom  Medelhafvet  till 
Malta,  Tripolis  och  utefter  afrikanska  kusten  till  Egypten,  dit  man  ock 
snart  derefter  anlade  en  kabel  från  Brindisi.  På  en  annan  väg  styrde  Fal- 
mouth-Gibraltar-and-Malta-telegraph-company  mot  samma  mål,  då  det 
bragte  till  stånd  den  redan  förut  omnämda  kabeln  från  Falmouth  öfver 
Lisboa  och  Gibraltar  till  Malta,  der  det  förstnämda  kompaniets  lednings- 
trådar anknötos  vid  denna  linie.  Från  Egypten  föra  åter  British-indian- 
submarine-telegraph-companys  kablar  (Suez-Aden  och  Aden-Bombay)  rakt  på 
Indien.  Genom  dessa  tre  betydande  bolags  företagsamhet  (de  ha  för  kort 
tid  sedan  förenat  sig  till  ett  enda)  eger  England  en  telegrafförbindelse  med 
sina   indiska  besittningar,  som  nära  nog  uppnår  det  länge  eftersträfvade  må- 
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let:  det  största  möjliga  oberoende.  Från  Indien,  hvars  inre  telegrafförbindelser 
för  öfrigt  stå  under  regeringens  förvaltning,  liar  telegrafnätet  ytterligare  blifvit 
utsträckt  till  Kina  och  Australien,  åt  det  ena  hållet  af  British-indian-extension- 
company,  åt  det  andra  af  British-australian-eompany. 

Ett  af  de  svåraste  arbetena  vid  anläggningen  af  detta  stora  telegrafnät 
var  utan  all  fråga  ledningen  genom  Australiens  ännu  så  godt  som  obekanta 
kontinent,  ett  företag,  som  i  likhet  med  den  förut  öfver  Nordamerikas  hela 
bredd  dragna  linien  utgör  en  af  vår  tids  märkvärdigaste  anläggningar  och 
tillika  ger  bekräftelse  på  den  erfarenheten,  att  telegrafen  ej  allenast  för- 
medlar gemenskapen  mellan  civiliserade  länder,  utan  äfven  sjelf  blir  en  odlin- 
gens pionier,  som  banar  väg  för  den  geografiska  forskningen.  Hvad  särskildt 
ledningen  genom  Amerika  beträffar,  är  besegrandet  af  de  väldiga  svårig- 
heterna på  dessa  oerhörda  väglängder,  i  synnerhet  i  Nordamerika,  i  sanning 
beundransvärdt.  An  gick  vägen  hundratals  mil  genom  de  vildaste  marker, 
som,  dittills  aldrig  beträdda  af  en  enda  civiliserad  menniska,  ännu  hörde  till 
indianernas  jagtområde,  än  genom  öde,  alldeles  trädlösa  stepper,  der  virket  till 
telegrafstolparna  ofta  måste  hemtas  på  många  mils  afstånd.  Vid  anläggningen 
af  denna  telegraflinie  har  för  öfrigt  på  nytt  visat  sig  den  underbara  trollmakt, 
som  telegrafledningarna  öfver  allt,  till  och  med  bland  de  vildaste  folk,  utöfvat, 
.så  att  dessa  endast  högst  sällan  förgripa  sig  på  dessa  tankeförbindelsens  stumma 
redskap.  Helt  naturligt  bidrog  härtill  äfven  anläggarnas  vänliga  bemötande 
mot  indianerna,  hvilket  hade  till  följd,  att  flera  af  dessas  höfdingar  gingo  i 
borgen  för  stolparnas  och  trådarnas  säkerhet.  Så  skickade  1861,  medan  arbetet 
på  den  långa  hufvudlinien  ännu  fortgick,  sjosjonindianernas  höfding  följande  bud- 
skap till  San  Francisco:  »I  postvagnen  har  jag  sett  Carpenter,  den  store 
telegrafchefen,  jag  har  tryckt  hans  hand,  ty  jag  älskar  honom  och  telegrafen. 
Mina  indianer,  5000  till  antalet,  skola  ej  skada  telegrafen.  Om  sex  veckor 
iskall  jag  komma  till  San  Francisco  for  att  se  ångfartygen  och  det  stora  haf- 
vet;  alla  telegrafens  män  bemöta  mig  väl.)) 

Då  den  långa  amerikanska  linien  österut  fortsattes  i  nordlig  riktning 
genom  New-Brunswick  och  Nya  Skotland  till  Trinity-bay,  den  östligaste  punkten 
på  Newfoundland,  genomlöper  han  på  en  längd  af  865  geografiska  mil  ej 
mindre  än  70  längdgrader.  På  ett  slående  sätt  visar  sig  här,  huru  den 
elektriska  strömmen  ilar  fram  vida  hastigare  än  den  snabbt  ilande  tiden,  ty 
ett  telegram,  som  afsändes  kl.  12  middagen  i  S:t  Johns,  inträffar  i  San  Fran- 
cisco kl.  mellan  8 — 9  på  morgonen  samma  dag  efter  der  varande  tid. 

Genom  de  stora  kontinentala  linierna  samt  de  båda  atlantiska  kab- 
larna ega  vi  nu  mera  en  sammanhängande  telegrafförbindelse  från  British- 
Columbia  vid  östra  kusten  af  Stora  oceanen  genom  Nordamerika,  Atlantiska 
oceanen,  Europa  och  Asien  till  Bortre  Indien,  och  från  denna  linie  utgrenar 
sig  en  annan  verldslinie,  som  genom  det  ryska  området  når  vestkusten  af  Stora 
oceanen  och  hvars  fortsättning  inom  några  år  likaledes  skall  sluta  den  telegrafiska 
kedjan  omkring  jorden.  Blott  en  liten  lucka  skulle  då  återstå  att  fylla  i  verlds- 
telegrafins    stora    nät,    nämligen    förbindelsen  mellan  Sydasien  och  Australien; 
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men  äfven  denna  lucka  skall  snart  försvinna,  sedan  en  inom  de  australiska 
kolonierna  föreslagen  landlinie  från  Queensland  till  Carpentariaviken  blifvit 
utförd. 

Så  skrider  verldstelegrafins  uppgift,  dragandet  af  en  fullständig  elektrisk 
ring  rundt  omkring  jorden,  hvilken  med  tankens  snabbhet  möjliggör  en  andlig: 
förbindelse  mellan  alla  punkter  inom  vårt  jordiska  kulturlif,  närmare  sin  fulländ- 
ning, och  snart  nog  skola  säkerligen  äfven  de  isolerade  telegrafnät,  som  i  sär- 
skilda länder,  östatsgrupper  och  verldsdelar  antingen  redan  finnas  eller  blott  äro> 
föreslagna,  vara  så  förenade  sins  emellan,  att  skriftvexlingen  på  telegrafisk  väg 
utan  af  brott  kan  föras  från  h  varje  station  till  hvilken  annan  som  helst  öfver 
hela  jorden.  Och  likväl,  huru  många  misslyckade  försök  måste  ej  först  göras, 
huru  många  erfarenheter  vinnas,  innan  denna  ide  i  våra  dagar  kunde  komma 
till  utförande!  Det  är  ej  genom  en  enskilds  lyckliga  tanke,  ej  genom  en  enda 
menniskas  uteslutande  förtjenst,  utan,  liksom  vid  alla  stora  och  omfattande, 
mensklighetens  hela  lif  omgestaltande  uppfinningar,  genom  många  framstående 
snillens  rastlösa,  under  långa  år  fortsatta  bemödanden,  som  det  stora  målet, 
hvilket  redan  för  nära  hundra  år  sedan  af  ett  vetenskapligt  hufvud  skådades  i 
fjerran,  nu  mera  kommit  sin  slutliga  fulländning  så  nära.  Och  med  allt  detta 
har  likväl  ingen  uppfinning  så  hastigt  fullkomnats  och  spridt  sig  öfver  jorden 
som  den  elektriska  telegrafin.  1840,  således  för  ännu  ej  fyrtio  år  sedan,  användes 
den  elektromagnetiska  telegrafen  för  första  gången  praktiskt  vid  Blackwall- 
jernvägen  i  England;  1843  lät  direktionen  för  den  rheinska  jernvägen  vid 
Aachen  utföra  det  första  ledningsstycket  på  tysk  jord;  1844  förbands  Washing- 
ton med  Baltimore  medelst  en  telegraflinie;  1845  fick  detta  tankarnas  nya  sam- 
färdsmedel  inträde  i  Frankrike,  1847  i  Nederländerna,  1849  i  Belgien,  1851  i 
Ryssland,  1852  i  Schweiz,  1853  i  Sverige,  1855  i  Norge.  Och  nu,  efter  knapt 
35  år,  finnes  en  nästan  oöfverskådlig  mängd  af  dagligen  växande  telegraflinier, 
hvilkas  sammantagna  längd  väl  nio  gånger  skulle  omsluta  jorden.  Europa  en- 
samt eger  ett  nät  af  närmare  36  000  geografiska  mil  linier  med  öfver  110  000  mil 
trådar;  ty  de  flesta  af  dessa  förbindelser  ha  minst  en  trefaldig  (många  äfven 
en  tio-  till  tolffaldig,  ja,  femtonfaldig)  ledning,  så  att  hela  utsträckningen  af 
alla  der  varande  telegraftrådar  väl  öfver  tjugu  gånger  skulle  omsluta  hela  vår 
planet  eller  med  andra  ord  räcka  till  en  ledning,  som  kunde  föra  från  jorden 
till  månen  och  tillbaka  igen.  För  hela  jorden  kan  längden  af  samtliga  telegraf- 
trådarna beräknas  till  nära  285000  geografiska  mil,  en  längd,  som  skulle  vara  till- 
räcklig för  att  mer  än  femtio  gånger  omspinna  eqvatorn. 

Statistiskt.  Ett  af  de  europeiska  länder,  der  telegrafen  som  samfärds- 
medel  mest  användes,  är  Schweiz.  I  detta  land,  som  först  1852  hos  sig  in- 
förde den  elektriska  telegrafen  och  der  till  och  med  de  högsta  punkter  äro  för 
honom  tillgängliga,  är  han  så  allmänt  anlitad,  att  han  af  allmänheten  betraktas 
och  användes  som  ett  helt  vanligt  korrespondensmedel.  Man  har  der  för- 
lagt telegrafbyråer  ej  blott  i  offentliga  embetslokaler  och  på  jernvägsstationer 
eller  orter  med  en  lifligare  rörelse,  utan  till  och  med  värdshus  på  landet,  privat- 
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skolor,  fabriker  o.  s.  v.  äro  dermed  försedda  och  dessa  stationer  upptagna  i  den  all- 
männa telegrafförbindelsen.  Så  förklaras  den  i  jemförelse  med  förhållandet  i  andra 
stater  i  sanning  öfverraskande  företeelsen,  att  i  Schweiz  en  telegrafbyrå  kommer 
på  3  700  invånare,  medan  i  Preussen  en  dylik  station  faller  först  på  10  000,  i 
Belgien  på  10  500  och  i  Frankrike  och  England  på  12  000.  Med  denna  all- 
mänheten beredda  lättnad  i  meddelanden  följer  ock  helt  naturligt  en  ökad 
telegi;amvexling,  så  att,  då  man  1863  och  1864  från  de  schweiziska  byråerna 
befordrade  mellan  400  000—500  000  telegram,  antalet  1865  steg  till  660  495, 
men  1872  ända  till  l1^  million  inländska  telegram.  Bland  de  schweiziska  stä- 
derna står  Ziirich  med  afseende  å  telegramvexlingen  högst,  då  det  befordrar 
mer  än  sjettedelen  af  samtliga  telegram  inom  landet;  dernäst  kommer  Basel 
med  ungefär  hälften  så  många,  och  ej  långt  derifrån  Geneve,  Bern  och  Lau- 
sanne.  Hela  längden  af  edsförbundets  telegrafnät  utgjorde  i  början  af  1866 
546  geografiska  mil  linier  och  872  mil  trådar,  men  uppgick  1872  till  750  mil 
linier  och  1  700  mil  trådar.  Inkomsterna  belöpte  sig  1865  till  538  000,  1872  till 
öfver  1  170  000  kronor.  Ett  väsentligt  inflytande  på  telegramvexlingens  större 
liflighet  i  Schweiz  torde  man  böra  tillskrifva  det  rationela  portot,  hvilket  der 
utan  afseende  på  afståndet  för  hvarje  enkelt  telegram  om  20  ord  mellan  två 
punkter  inom  landet,  de  må  nu  ligga  huru  långt  som  helst  ifrån  hvarandra, 
utgör  en  half  franc  (35  öre). 

Vi  återfinna  här  samma  förhållande,  som  vi  iakttogo  i  fråga  om  post- 
portot, att  nämligen  en  jemförelsevis  lägre  portosats  ej  blott  framkallar  en 
större  liflighet  inom  korrespondensen,  utan  äfven  härigenom  till  slut  välgörande 
återverkar  på  anstaltens  inkomster.  Mycket  påfallande  har  denna  erfarenhet 
visat  sig  bland  andra  länder  äfven  i  Frankrike,  som  förnyade  gånger  nedsatt 
portot  för  telegrambefordringen  inom  landet.  Medan  ett  telegram  från  Paris  till 
Strassburg  ursprungligen  kostade  6  franc,  till  Bordeaux  öfver  7  och  till  Marseille 
nära  9,  utgör  nu  mera  portot  öfver  allt  i  Frankrike  blott  1  franc.  I  följd 
af  denna  betydliga  nedsättning  i  pris  har  telegrammens  antal  på  de  senare 
åren  ökats  med  mer  än  15  och  telegrafverkets  inkomst  med  13  procent. 

En  god  måttstock  for  bedömande  af  affärslifligheten  och  på  samma  gång  af 
bildningens  utbredning  i  ett  land  ger  den  inländska  telegramvexlingens  förhållande 
till  den  utländska  och,  särskildt  hvad  Frankrike  beträffar,  hufvudstadens  förhållan- 
de till  provinserna  i  detta  hänseende.  1864  bidrogo  i  Frankrike  till  telegraf- 
verkets hela  inkomst  af  6%  millioner  franc  (4  375  000  kronor)  de  inländska 
telegrammen  med  58  och  de  utländska  med  42  procent,  hvarvid  likväl  ej  bör 
glömmas,  att  de  senare  äro  vida  dyrare  och  till  hela  sitt  antal  ej  uppgå  till 
mer  än  femtedelen  af  Frankrikes  inländska  telegram.  Men  nära  hälften  af 
Frankrikes  utländska  telegramvexling  faller  på  Paris,  som  derjemte  har  på  sin 
anpart  öfver  fjerdedelen  af  hela  telegramvexlingen  i  Frankrike.  1864  hade 
för  öfrigt  telegramvexlingen  i  Paris  ökats  med  22x/2  procent,  den  inländ- 
ska med  231ls,  den  utländska  med  20  procent.  Till  telegrafverkets  hela  in- 
komst i  Frankrike  lemnade  då  ensamt  hufvudstaden  nära  2*/5  millioner 
franc  (omkring  1  540  000  kronor),  utgörande  nära  36  procent  af  landets  hela 
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inkomst  af  telegrafverket.  Näst  Paris  kom  Marseille  med  nära  2L  million 
franc,  dernäst  Lyon,  Bordeaux  och  Havre  med  nära  1/4,  vidare  Rouen,  Nancy, 
Lille,  Miilhausen,  Nizza  och  Toulouse  med  1/20,  Dunkerque,  Montpellier, 
Strassburg  med  ungefär  1IZ0  million  franc.  I  tolf  städer  utgjorde  inkomsten 
mer  än  20  000  franc,  i  tretiofem  mer  än  10  000.  Deremot  funnos  20  departe- 
ment, der  hon  ännu  ej  uppgick  till  det  senare  beloppet.  1871  uppgick  Frank- 
rikes hela  inkomst  af  telegrafverket  till  8  434  327  franc  (nära  6  millioner 
kronor),  hela  utgiftssumman  åter  till  12  570  000  franc  (8  800  000  kronor). 
Hela  antalet  befordrade  telegram  utgjorde  6  millioner,  antalet  byråer  3  187, 
hvaribland  1854  statsbyråer,  1198  privatbyråer  och  135  semaforstationer,  som 
vid  kusterna  underhöllo  förbindelse  med  fartygen.  Hela  längden  af  franska 
linier  uppgick  1866  till  4000  geografiska  mil  ined  lS1^  tusen  mil  trådar,  1872 
till  6000  mil  med  17  000  mil  trådar. 

Det  tyska  rikstelegrafnätet,  som  omfattar  hela  det  nu  varande  Tyskland 
med  undantag  af  Baiern  och  Wiirtemberg,  hade  1873  en  utsträckning  på 
längden  af  3  400  geografiska  mil  med  13  000  mil  trådar.  Af  de  3340  telegraf- 
stationerna voro  öfver  1  400  egentliga  statsstationer  och  mer  än  1  800  jern- 
vägsstationer.  Antalet  befordrade  telegram,  som  1871  utgjorde  nära  6  400  000, 
hade  1872  stigit  till  8  250  000. 

Belgien  räknade  1872  på  480  telegrafstationer  öfver  600  geografiska  mil 
linier  med  2  200  mil  trådar  och  en  omsättning  af  2  380  266  telegram,  Italien 
på  1  237  stationer  2  700  geografiska  mil  linier  med  8000  mil  trådar  och 
2583890  telegram,  Norge  på  1000  mil  linier  med  1500  mil  trådar  701974 
telegram.  Sverige  hade  1874  1074  geografiska  mil  linier  och  2  512  mil 
trådar,  tillhörande  statstelegrafen.  Stationernas  antal  utgjorde  477,  jernvägs- 
telegrafstationerna  deri  inberäknade.  1873,  då  stationernas  antal  var  369, 
expedierades  646 118  inländska  samt  339  856  intern ationela  och  transit- 
telegram,  eller  tillhopa  985  974  betalda  telegram.  Afgiftsfritt  befordrades  i 
vetenskapens  intresse  Öfver  25  000  meteorologiska  telegram.  Rörande  tjensten 
befordrade  telegrafverket  inemot  30  000  telegram,  och  antalet  af  jernvägarnes 
i  och  för  trafiken  befordrade  telegram  har  blifvit  uppskattadt  till  omkring 
1  500  000. 

Af  synnerlig  vigt  är  naturligtvis  ett  rikt  organiseradt  telegrafnät  i  stater 
af  stor  utsträckning  eller  hvilkas  delar  af  långa  afstånd  äro  skilda  från  hvar- 
andra,  såsom  Storbritannien  med  dess  indiska  besittningar  och  kolonier  eller 
det  vidsträckta  ryska  riket  och  slutligen  Amerika.  Vi  ha  redan  talat  om 
de  många  telegrafförbindelserna  mellan  England  och  Indien;  äfven  i  Indien 
sjelft  skötes  tjenstgöringen  på  alla  stationer  med  största  noggranhet  och 
samma  punktlighet  som  på  de  bästa  europeiska  telegrafstationer,  oaktadt 
tjenstemännen  till  stor  del  utgöras  af  infödingar,  h vilka  för  öfrigt  visa  sig 
synnerligt  lämpliga  för  denna  befattning.  Genom  den  nyare  portoberäkningen, 
för  h vilken  i  stället  för  telegrafliniernas  längd  det  direkta  geografiska  afståndet 
ligger  till  grund,  har  trafiken  blifvit  betydligt  lättad  och  i  samma  mån  äfven 
betydligt  utvidgad;  dock  voro  redan  förut,  åtminstone  i  förhållande  till  de  äldre 
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bestämmelserna  i  Europa,  motsvarande  porton  i  Indien,  der  bland  annat  det 
enkla  telegrammet  fick  omfatta  25  ord,  betydligt  lägre.  1871  omfattade  det 
indiska  telegrafnätet  3  500  geografiska  mil  linier,  och  samma  år  befordrades 
der  629  233  telegram. 

Ytterligare  ha  engelsmännen  för  ej  länge  sedan  äfven  försett  sina  besitt- 
ningar i  Kaplandet  med  ett  telegrafnät,  som  redan  har  en  längd  af  1  00O 
geografiska  mil  med  nära  500  stationer.  1871  befordrades  inom  hela  Kap- 
landet en  half  million  telegram.  Afven  i  Australien  ha  telegraflinierna  redan 
vunnit  en  ganska  betydlig  utsträckning.  De  fyra  provinserna  Queensland* 
Nya  Syd- Wales,  Victoria  och  Sydaustralien  ha  hvar  sitt  telegrafnät,  som 
oupphörligt  utvidgas.  Antalet  af  de  1872  genom  samtliga  provinserna  så  väl 
som  genom  T  as  mani  a  och  Nya  Zeeland  befordrade  telegrammen  uppgick  till 
mer  än  en  million. 

Mest  utbildadt,  hvad  liniernas  utsträckning  beträffar,  är  för  närvarande 
telegrafväsendet  i  Ryssland,  som  under  det  senaste  årtiondet  utvecklat  en 
utomordentlig  verksamhet  för  att  i  alla  riktningar  utspänna  telegraftrådar 
öfver  sitt  ofantliga  område.  Trots  alla  svårigheter,  som  de  stora  afstånden, 
transportkostnaderna  och  de  ogynsamma  klimatförhållandena  förorsakade,  voro 
dock  inom  loppet  af  tretton  år  de  båda  hufvudstäderna  telegrafiskt  förbundna 
ej  mindre  med  de  aflägsnaste  och  vigtigaste  punkterna  inom  riket  än  med  de 
europeiska  grannstaternes  gränsstationer  och  öfver  Kaukasus  med  Persien. 
Under  de.  tio  åren  1856 — 1865  ökades  de  ryska  liniernas  längd  från  1  830  till 
8  550  geografiska  mil.  För  närvarande  omfattar  det  ryska  telegrafnätet  en  längd 
af  7  800  geografiska  mil  linier  med  15  000  mil  trådar.  I  följd  af  de  stora  af- 
stånden  är  de  ryska  stationernas  antal  ringa  i  förhållande  till  ledningarnas 
utsträckning;  dock  öppnas  allt  jemt  i  rask  följd  nya  stationer,  så  t.  ex. 
under  året  1865  öfver  300.  Hela  antalet  af  de  1864  befordrade  telegram- 
men uppgick  till  928  000,  hvaribland  blott  9  procent  utgjorde  tjenstete- 
legram  och  17  x/4  procent  utländska,  så  att  de  inländska  privattelegrammen 
nämda  år  i  Ryssland  uppgingo  till  680  000.  1871  passerades  de  ryska  telegraf- 
linierna af  2  860  463  telegram. 

De  jemförelsevis  största  siffrorna  i  telegrafstatistiken  förete  England  och 
Förenta  Staterna.  Storbritannien  hade  i  början  af  1873  öfver  23000  geogra- 
fiska mil  telegraftrådar;  byråernas  antal  var  5  500  och  telegramsumman  upp- 
nådde den  höga  siffran  af  14  858  000.  Förenta  staterna  egde  i  november 
1872  öfver  15000  geografiska  mil  linier  med  36  000  mil  trådar;  byråernas 
antal  der  uppgick  till  6  162  och  summan  af  de  1872  befordrade  telegrammen 
till  13  700  000,  hviika  gåfvo  en  inkomst  af  9  800  000  dollar  (omkring  371/* 
millioner  kronor). 

Sammanlagda  längden  af  alla  telegraflinier  på  jorden  har  på  de  fem 
åren  1867 — 1872  ökats  med  mer  än  en  tredjedel.  Aldrig  har  måhända  en 
profetia  på  ett  mer  lysande  sätt  gått  i  fullbordan  än  den,  som  redan  1816 
uttalades  af  Andrew  Crosse:  »jag  förutsäger,  att  vi  medelst  elektriciteten  skola 
bli    i    stånd    att    ögonblickligt  skicka  våra  tankar  till   jordens  yttersta  delar.» 
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Denna  förutsägelse,  då  en  romantisk  fantasi,  har  sedan  blifvit  verklighet.  Yi 
kunna  nu  ej  blott  sätta  oss  i  förbindelse  med  de  aflägsnaste  länder,  utan  skulle 
äfven  utom  allt  tvifvel,  blott  en  tillräckligt  stark  ström  sändes  genom  mot- 
svarande starka  trådar,  på  en  sekund  kunna  skicka  en  signal  åtta  gånger  kring 
jorden. 

I  likhet  med  jernvägarna  har  äfven  telegrafen  under  sin  jemförelsevis 
mycket  korta  tillvaro  helt  och  hållet  införlifvats  med  det  dagliga  lifvets  för- 
hållanden. Han  är  redan  ett  så  oumbärligt  hjelpmedel  för  den  dagliga  sam- 
färdseln, att  ett  tillfälligt  afbrott,  såsom  under  de  senaste  stora  krigen,  med- 
för de  känbaraste  olägenheter  för  den  allmänna  rörelsen.  Faller  också  största 
delen  af  telegrafernas  arbete  köpmansverlden  till  godo,  omfattar  likväl  deras 
verksamhet  tillika  så  väl  statens  vigtigaste  intressen  som  det  enskilda  lifvets 
minsta  bestyr.  I  de  europeiska  kulturstaterna  är  nästan  hvar  enda  stad  indra- 
gen i  det  allmänna  telegrafnätet,  och  ungefär  18  000  stationer  stå  här  till  all- 
mänhetens förfogande.  Den  fortgående  nedsättningen  af  portot  har  gjort  och 
gör,  att  detta  samfärdsmedel  allt  allmännare  anlitas.  Alla  skiftningar  af  sorg 
och  glädje,  en  vanlig  lyckönskan  så  väl  som  tidningen  om  lif  eller  död  anför- 
tros åt  den  tyste,  men  snabbe  budbäraren.  Man  rådfrågar  läkare  på  långt 
aflägsna  orter,  beställer  under  vägen  sitt  nattläger  på  en  främmande  ort,  ja, 
man  till  och  med  gifter  sig  per  telegraf,  såsom  nyligen  skall  ha  skett 
i  Amerika.  Hvilken  oändlig  mångfald  af  önskningar,  frågor,  meddelanden 
anförtros  åt  telegrafen,  derom  skulle  man  kunna  förvissa  sig,  om  man  t.  ex. 
vore  i  tillfälle  att  blott  för  en  enda  vecka  studera  telegrammen  från 
stadstelegrafen  i  London,  hvilken,  anlagd  öfver  husen,  förbinder  alla  delar  af 
jättestaden. 

För  några  af  det  offentliga  lifvets  vigtigaste  delar  är  telegrafen  nu  mera 
alldeles  oumbärlig.  1842  blef  för  första  gången  en  mördare  i  England  under 
flykten  med  telegrafens  tillhjelp  arresterad,  och  nu  är  polisens  embetsutöf- 
ning  utan  detta  hjelpmedel  knapt  mera  tänkbar.  Afven  vid  eldsvådor  i 
stora  städer  har  hans  tjenst  visat  sig  som  ett  verksamt  skydd  mot  det  för- 
störande elementets  utbredning.  Jernvägstrafikens  säkerhet  beror  till  största 
delen  af  honom,  och  genom  honom  har  meteorologin  fått  en  helt  ny  riktning 
och  i  stormsignalerna  en  praktisk  användning.  Med  hans  hjelp  påskyndas 
slutligen  varuutbytet  mellan  olika  platser,  och  till  trakter,  der  nöden  gästar, 
kan  genom  de  order,  han  befordrar,  hjelp  med  största  skyndsamhet  anskaffas. 

Hvilken  ofantlig  vinst  i  tid  den  elektriska  telegrafin  åstadkommer,  visa 
följande  siffror  på  ett  slående  sätt.  1873  passerade  nära  40  000  telegram  de- 
europeiskt-indiska  telegraflinierna.  Ett  bref  behöfvei\  vanligen  42  dagar  för 
att  hinna  från  Europa  till  Indien,  Australien  eller  Kina,  ett  telegram  deremot 
^j  mer  än  högst  två  dagar.  Detta  ger  för  hvarje  telegram  en  vinst  af  40 
dygn,  för  de  40  000  åter  en  tidsvinst  af  40  århundraden.  Samma  beräkning, 
använd  på  250  000  telegram,  som  årligen  genomlöpa  de  transatlantiska  kablarna, 
ger  en  vinst  af  65  århundraden.  Genom  de  nu  bestående  telegrafförbindelserna 
genom  oceanen  vinnes  sålunda  för  hvarje  år  en  tid  af  mer  än  10  000  år. 


U.  B.    VII. 


Utställningarnas  uppkomst  och  utveckling.  — 
Den  första  verldsutställningen,  i  London  1851.  — 
Hennes  historia  och  anordning.  —  Kristallpalatset. 

—  världsutställningarna  i  Paris  1855  och  London 
1862.  —  Verldsutställningen  i  Paris  1867.  —  Den 
femte  verldsutställningen,  i  Wien  1873.  —  Hennes 
historia.  —  Programmet.  —  Utställningspalatset 
och  de  andra  utställningsbygnaderna.  —  En  tur  ge- 
nom palatset.  —  De  särskilda  staternas  afdelningar. 

—  Orienten  på  wienutstäliningen.  —  Bygnaderna 
i  parken.  —  Maskinafdelningen.  —  Konstslöjden. 

.Utställningarna  ha  utvecklat  sig  nr 
mässorna  och  marknaderna,  och  hvilken 
afsigt  ursprungligen  legat  till  grund  derför, 
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är  ej  svårt  att  inse.  Att  på  ett  ställe  sammanföra  och  bredvid  hvarandra 
ordna  en  mängd  natur-  och  slöjdalster  för  att  derigenom  sjelf  lära  och  lära 
andra,  en  sådan  tanke  kunde  först  uppstå,  sedan  arbetet  förlorat  sin  ursprung- 
liga enskilda  karakter  och  blifvit  ett  allmänt,  i  alla  sina  delar  nära  samman- 
hängande verldsarbete.  Derför  kunna  vi  från  maskinernas  inträde  i  indu- 
strin räkna  en  ny  tid  äfven  för  utställningarna,  om  vi  nämligen  vilja  anse 
de  äldre  utställningarna  med  deras  mera  på  omedelbar  afsättning  riktade- 
ändamål  som  de  första  leden  i  denna  rad  af  företag,  hvars  senaste  led 
är  verldsutställningen  i  Wien  1873.  Den  genom  maskinernas  allmännare 
användning  åstadkomna  arbetsfördelningen,  särskilda  slöjdgrenars  samlande 
på "  de  för  dem  lämpligaste  trakterna,  fabriksväsendets  uppblomstring  vid- 
gade den  förut  trängre,  i  många  fall  till  och  med  ännu  endast  omedelbara 
beröringen  mellan  alstrare  och  förbrukare.  Och  liksom  den  ena  fabriken 
sökte  göra  sig  bekant  framför  den  andra  derigenom,  att  hon  på  marknaderna 
eller  hela  året  om  i  sina  butikfönster  utstälde  prof  på  sina  varor,  lika  så  måste 
snart  hela  industrin  i  en  trakt  eller  ett  land  inse,  att  hon  kunde  på  ett  verk- 
samt sätt  bjuda  andra  länders  täflan  spetsen,  om  hon  gåfve  den  köpande  all- 
mänheten en  fullständig  bild  af  hvad  hon  kunde  åstadkomma.  Man  utstälde 
sina  varor  och  kunde  hoppas,  att  ju  fullständigare  och  större  samlingen  vore, 
desto  mer  skulle  åskådaren  känna  sig  dragen  deraf,  desto  flera  idéer  väckas, 
desto  hastigare   förfaringssätten  fullkomnas  och  afsättningsområdena  vidgas. 

Provinsutställningarna  blefvo  med  synkretsens  vidgande  utställningar 
för  hela  länder  och  dessa  slutligen  ve  rids  utställningar.  Detta  kunde 
dock  ej  ske  förr,  än  det  blef  så  pass  mycket  dager  i  hufvudena,  att  man 
insåg,  att  ej  den  ena  menniskan  skulle  söka  vinna  på  den  andras  bekostnad, 
utan  att  de  gemensamt  och  till  gemensam  fördel  skulle  söka  draga  den  stör- 
sta möjliga  vinst  af  naturen,  samt  att  detta  verk  endast  genom  den  största 
och  beredvilligaste  ömsesidiga  hjelp  kunde  fullständigt  och  till  allmän 
båtnad  genomföras.  Denna  insigt  mognade  dock  mycket  långsamt,  och 
ännu  finnes  ett  ej  ringa  antal,  som  ej  gjort  sig  tanken  fullt  klar.  Vid  den 
första  verldsutställningen  i  London  1851  behöfdes  det  till  och  med  i  Eng- 
land mycket  öfvertalande  och  lockande  med  hänvisning  till  andras  exempel, 
ja,  till  och  med  vädjande  till  blygseln,  för  att  förmå  en  del  fabrikanter  att 
deltaga  i  täflingen.  Företagets  vigt  var  ingalunda  i  början  fullt  uppfattad 
af  alla  nationer,  och  till  den  första  verldsutställningen  kommo  från  några 
länder  antingen  alls  inga  eller  mycket  sena  bidrag.  Sedan  dess  har  dock 
lyckligtvis  häruti  mycket  blifvit  annorlunda  och  bättre,  och  Förenta  sta- 
terna, som  1851  så  sent  infunno  sig  i  London,  att  de  ej  kunde  prisbelönas, 
ha  redan  ännu  medan  wienutställningen  påstod  uppgjort  planen  till  en  stor- 
artad verldsutställning,  som  1876  skall  hållas  i  Philadelphia.  Ja,  de  för- 
sökte redan  två  år  efter  den  första  londonutställningen  åstadkomma  en 
verldsutställning  i  New- York,  ett  försök,  som  dock  misslyckades. 

Ur  utställningarnas  historia.  De  första  utställningarna  föranstaltades  af 
engelsmännen,    och    äfven  de  allmänna  verldsutställningarna,  luppstodo  först 
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hos  det  folk,  till  h  vilket  verldens  slöjd,  handel  och  samfärdsel  stå  i  den 
största  förbindelsen. 

Eedan  i  medlet  af  förlidet  århundrade  förekomma  utställningar  af  slöjd- 
alster. Enligt  den  offentliga  berättelsen  öfver  den  första  verldsutställningen 
i  London  inbjöd  Society  for  the  promotion  of  arts,  manufactures 
and  commerce  i  London  1756  och  1757  till  en  pristäflan  i  prof  af 
fabrikat:  mattor,  dukar,  porslin  och  dylikt,  och  utstälde  de  insända  före- 
målen. Vid  samma  tid  föranstaltades  äfven  af  Royal  academy  o-f  arts 
i  London    utställningar   af  målningar,  skulpturverk,  kopparstick  och  dylikt. 

Den  första  egentliga  slöjdutställning  på  tysk  botten  egde  1791  rum  i 
Prag  vid  Leopold  ILs  kröning  till  konung  af  Bohm  en,  på  föranstaltande  af 
då  varande  ofverborggrefven  grefve  Rottenhan.  Detta  företag  är  för  ut- 
ställningarnas historia  så  till  vida  af  högt  intresse,  som  det  var  den  första 
mera  omfattande  slöjdutställning,  som  någonsin  hållits,  ty  hon  skulle  ge  en 
åskådlig  öfversigt  af  slöjdernas  tillstånd  i  hela  konungariket  Böhmen. 

Kretsen  för  en  sådan  täflingskamp  var  dock  den  tiden  ännu  mycket 
inskränkt,  ty  oafsedt  oerfarenheten  i  allt,  som  härvid  måste  tagas  i  be- 
traktande, var  i  synnerhet  samfärdsmedlens  tillstånd  ett  hinder,  som  reste 
sig  i  vägen  för  en  allmännare  utställning.  Till  och  med  de  utställningar, 
som  i  slutet  af  förlidet  århundrade  af  revolutionens  friska  fläkt  kallades  till 
lif  i  Paris,  ledo  ännu  af  det  skadliga  inflytande,  som  dessa  missförhållanden 
utöfvade.  Och  om  äfven  folken  vid  denna  tid  på  literär  och  social  väg  trädt 
i  en  vida  närmare  beröring  med  hvarandra  och  slöjdfliten  genom  använd- 
ningen af  maskiner  gjort  ofantliga  framsteg,  så  att  man  å  ena  sidan  kunde 
vänta  mera  intresse  för  utställningarna  och  å  den  andra  ett  vida  större  gagn 
af  dem,  voro  dock  de  följande  åren  sorgliga  krigsår,  hvarunder  folken  ej 
kunde  komma  sig  för  att  i  en  fredlig  täflingskamp  pröfva  sina  krafter.  Endast 
i  Frankrike,  Nederländerna  och  Österrike  träffa  vi  under  denna  tid  utställ- 
ningar. Sådana  höllos  t.  ex.  1798,  1801,  1802  och  1806  i  Paris,  1803, 
1806  och  1811  i  Caen  i  Norniandie,  1806  i  Antwerpen  och  1808  i 
Triest.  Den  första  af  dem,  den  af  1798,  föranstaltad  af  styrelsen  för  det 
då  republikanska  Frankrike,  hölls  på  Marsfältet,  samma  plats,  der  1867  års 
verldsutställning  utbredde  sig  på  en  ojemförligt  större  yta.  Utställarnas 
antal  utgjorde  vid  denna  första  parisutställning  110,  och  de  utstälda  artik- 
larna voro  anordnade  i  68  hallar,  af  hvilka  en  innehöll  likarna  till  det  då 
nyss  införda  metriska  systemet.  Redan  vid  den  näst  följande  utställningen 
hade  deltagarnas  antal  fördubblats,  och  1806  utgjorde  de  1  422. 

Först  med  året  1817  och  den  återvunna  freden  börjar  den  rad  af  årliga 
utställningar,  som  ända  hittills  oafbrutet  fortgått  med  i  början  en  eller  ett 
par,  men  sedermera  ända  till  10—15  om  året  i  jordens  mest  skilda  trakter. 
Denna  nya  serie  öppnas  af  K  as  sel,  der  nämda  år  hölls  en  utställning  för  hela 
Hessen.  Denna  och  en  annan  i  Miinehen  året  derpå  voro  de  första  i  Tysk- 
land under  det  19:e  seklet.  Men  från  denna  tid  ser  man  företagsandan  äfven 
här  i  liflig  verksamhet  att   upprätta  det  under  krigsåren  svårt  skadade  väl- 
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ståndet.  Slöjd-  och  teknik  funno  åter  lön  för  sitt  arbete  och  i  framgången 
en  sporre  till  att  godtgöra  det  försummade.  I  Österrike,  Preussen,  Sachsen, 
Hannover  och  de  andra  tyska  länderna  blefvo  provinsutställningarna  regel- 
bundet återkommande  händelser,  hvilkas  inflytande  på  de  ekonomiska  och 
sedermera  äfven  på  de  politiska  förhållandena  ej  får  underskattas.  I  Graz, 
Klagenfurt,  Brunn,  Prag,  Laibach  och  andra  städer  föranstaltades  periodiska 
utställningar,  hvilka  snart  ledde  till  en  allmän  utställning  för  hela  den  öster- 
rikiska monarkin  i  Wien  1835,  förnyad  1839,  1845  och  1865,  det  sistnämda 
året    i  form    af  arbetarutställning,  der  arbetarna  utstälde  under  eget  namn. 

I  Preussen  egde  mindre  utställningar  rum  i  Königsberg,  Breslau,  Mag- 
deburg,  Köln,  Berlin,  i  Sachsen  i  Dresden,  Leipzig  m.  fl.  städer,  innan  all- 
männa utställningar  för  hela  länderna  kommo  till  stånd.  I  Berlin  hade 
man  visserligen  redan  1822  hållit  en  utställning  för  hela  den  preussiska 
staten  och  1827  låtit  henne  följas  af  en  annan,  Sachsen  började  med  all- 
männa utställningar  1824,  Hannover  1835,  Wurtemberg  redan  1820,  men 
resultaten  voro  i  alla  länderna  obetydliga.  Först  sedan  tullföreningen 
börjat  utöfva  sitt  i  hög  grad  välgörande  förmedlande  inflytande,  lärde  man 
sig  mera  allmänt  inse  utställningarnas  stora  betydelse,  och  utställningen  i 
Mainz  1842,  men  framför  allt  den  i  Berlin  1844  kan  anses  för  en  vänd- 
punkt, hvarifrån  den  tyska  slöjden  räknar  ett  nytt  tidskifte.  Den  näst 
följande  allmänna  tyska  utställningen  hölls  1850  i  Leipzig,  då  tullförenin- 
gens till  1849  föreslagna  utställning  i  Miinchen  i  anseende  till  de  politiska 
förhållandena  måst  uppskjutas  till  1854,  då  hon  äfven  egde  rum.  Med  un- 
dantag af  utställningarna  i  Chemnitz  1867  och  Wittenberg  1869,  den 
förra  i  synnerhet  betydande  genom  sin  storartade  samling  af  maskiner,  ha 
några  allmänna  tyska  slöjdutställningar  sedan  dess  ej  hållits.  De  stora  verlds- 
utställningarna,  som  med  korta  mellantider  följt  hvarandra,  ha  allt  för 
mycket  tagit  uppmärksamheten  och  verkstäderna  i  anspråk. 

På  enahanda  sätt  utvecklade  sig  utställningsväsendet,  gynnadt  och  be- 
främjadt  af  de  fullkomnade  samfärdsmedlen,  äfven  i  andra  länder.  Märkligt 
nog,  ser  man  det  land,  der  det  skulle  taga  första  steget  till  sin  mest  stor- 
artade utveckling  och  hvarifrån  iden  ursprungligen  utgått,  England,  un- 
der århundradets  första  fjerdedel  ej  deltaga  i  den  nyvaknade  rörelsen  på  detta 
fält.  De  första  britiska  utställningarna  höllos  i  Dublin  1829,  1832,  1835, 
1838  och  1841,  och  först  1843  en  i  det  egentliga  England,  i  Manchester. 
Den  första  utställningen  i  London  sjelft  egde  ej  rum  förr  än  1845,  då  för- 
anstaltad af  Anti-corn-law-league  och  åtföljd  1849  af  en  ännu  större, 
anordnad  af  Society  for  the  promotion  of  arts,  manufactures  and 
commerce,  samma  sällskap,  som  1756  åvägabragt  den  första  af  alla  utställ- 
ningar. Sin  största  märkvärdighet  får  dock,  som  vi  längre  ned  skola  se, 
denna  1849  års  utställning  i  London  derigenom,  att  förslaget  till  den  första 
verldsutställningen  der  väcktes. 

I  Frankrike,  der,  med  undantag  af  en  utställning  i  Caen  1811,  ingen 
sådan    hållits    sedan    1806,    bli    de    från    1819    under    de    tre    följande    år- 
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tiondena  mycket  allmänna  ej  blott  i  Paris,  der  de  efter  4 — 5  år  regelbundet 
återkommo,  utan  äfven  i  alla  de  större  fabriks-  och  sjöstäderna,  såsom  Nan  tes, 
Bordeaux,  Toulouse,  Marseille,  Rouen,  Lille,  det  på  detta  område  ovanligt 
lifliga  Caen,  Bayonne  (1864),  hvars  utställning  på  visst  sätt  erhöll  en  inter- 
nationel  karakter  derigenom,  att  äfven  Spanien  deri  deltog.  Med  hvarje  ny 
utställning  växer  äfven  antalet  af  deltagare,  så  att,  medan  det  1806  i  Paris 
ännu  endast  utgjorde  1  422,  det  1849,  då  under  republiken  en  utställning 
1 — 31  juli  hölls  på  Champs  elysées,  vuxit  till  nära  5  500. 

Belgien,  det  idoga  och  slöjdkunniga,  har  utställningar  att  uppvisa 
redan  från  1806,  då  Antwerpen  sålunda  gaf  prof  på  sin  gamla  berömda 
slöjdflit.     Först  1820  följde  Gent  exemplet  och  1824  Tournay.    Bruxelles  har 


Fig.  301.     Utställningsbygnaden  i  Stockholm  1866. 

sedermera  varit  hufvudorten  för  de  belgiska  utställningarna,  och  första  gån- 
gen 1830  samtidigt  med  och  under  inflytelse  af  oafhängighetsrörelsen.  De 
återkommo  sedan  hvart  femte  eller  sjette  år  till  1856,  efter  hvilken  tid  här, 
som  i  andra  länder,  verldsutställningarna  tagit  intresset  öfvervägande  i 
anspråk. 

Bland  de  utställande  länderna  ha  vi  vidare  att  nämna  Schweiz,  Ne- 
derländerna (den  första  i  Haarlem  1825),  Italien  (Torino,  Milano,  Ge- 
nova,  Firenze,  Rom),  Spanien  (Madrid  sex  sedan  1827),  Portugal  (Lis- 
boa,  Oporto). 

Sverige  hade  sin  första  industriutställning  1823  i  Stockholm  i  Prinsens 
palats    vid    Gustaf   Adolfs  torg,  då  62  utställare  med  436  artiklar  der  voro 
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representerade.  Elfva  år  derefter,  1834,  då  Bästa  utställning  hölls,  hade  an- 
talet vuxit  till  290  utställare  med  2  002  artiklar.  På  40-talet  egde  ej  mindre 
än  tre  sådana  »expositioner»  rum,  alla  sammans  äfvenledes  i  Stockholm, 
nämligen  1840,  1844  och  1847.  På  den  sistnämda  uppträdde  243  utställare 
med  2  007  artiklar.  Under  det  följande  årtiondet  finna  vi  ingen  allmän 
svensk  slöjdutställning,  och  i  de  båda  första  verldsutställningarna  af  1851  och 
1855  var  deltagandet  från  de  svenska  industriidkarnas  sida  ingalunda  allmänt. 
Först  1862  i  London  sågs  vårt  land  på  ett  fullständigare  sätt  representeradt, 
och  ännu  mera  1866  vid  den  första  skandinaviska  utställningen  i 
Stockholm,  som  omfattade  ej  blott  den  svenska,  utan  äfven  den  norska, 
finska  och  danska  industrins  alster.  Denna  i  flera  hänseenden  märkliga 
utställning  var,  som  man  erinrar  sig,  anordnad  i  en  för  tillfället  uppförd 
stor  bygnad  i  Kungsträdgården,  då  varande  Karl  XIILs  torg,  och  förenad 
med  en  skandinavisk  konstutställning  i  Nationalmuseet,  hvilket  då  första 
gången  öppnades  för  allmänheten  (fig.  301).  Denna  särskilda  täflan  sins 
emellan  förnyade  de  skandinaviska  länderna  1872  i  Kjöbenhavn.  Norge 
hade  utställningar  1854  i  Kristiania  och  1873  i  Drammen,  samt  1865  en  i 
Bergen,  särskildt  för  fiskeriernas  redskap  och  alster. 

I  Eyssland  möta  vi  utställningar  både  tidigt  och  ofta.  Sedan  1818  ha 
sådana  hållits  ej  blott  i  Varsjay,  Moskva  (6)  och  Petersburg  (6),  utan 
äfven  i  Kasan,  Astrakan  och  Tiflis.  Märkligast  af  dessa  var  den  stora  in- 
ternationela  slöjdutställningen  i  Moskva  1872,  juni — september,  der  man 
såg  samlade  alster  från  czarrikets  alla  delar.  Rumänien  hade  en  utställ- 
ning i  Bukuresjt  1868  och  Grekland  en  i  Aten  1859.  Ja,  sjelfva  Turkiet 
hade  1863  föranstaltat  en  sådan  i  Konstantinopel. 

I  utomeuropeiska  länder  finna  vi  sedan  början  af  1850-talet  utställningar 
i  New- York,  Philadelphia  och  Washington,  i  Rio  de  Janeiro  och  Pernambuco, 
i  Cordoba  (Argentina),  Georgetown  (britiska  Guyana),  Melbourne  i  Austra- 
lien samt  (1866)  i  Saigon  i  Anam. 

Att  vi  i  denna  öfversigt  ej  vidrört  hvarken  de  många  provinsutställ- 
ningarna, som  nu  mera  med  en  viss  regelbundenhet  återkomma,  ej  heller 
specialutställningar,  såsom  dem  för  landtbrukets  och  trädgårdsskötselns 
alster,  undervisningsmedlen  o.  s.  v.,  är  naturligt.  De  ha  alla  utan  tvifvel 
utöfvat  och  utöfva  ett  fruktbart  inflytande,  men  utom  det,  att  deras  mängd 
gör  deras  uppräknande  omöjligt,  skulle  det  äfven  här  ligga  på  sidan  om 
vårt  ämne.  Vi  öfvergå  derför  nu  till  utställningarnas  senaste  utvecklings- 
skede, det,  der  de  uppträda  i  form  af  verldsutställningar. 

Den  första  verldsutställningen.  Redan  1845  nedsatte  Society  for  the 
promotion  of  arts  etc.  i  London  en  komite  för  att  anordna  en  allmän1  ut- 
ställning för  de  förenade  konungarikena.  Komitens  bemödanden  kröntes 
dock  med  mycket  liten  framgång;  men  1847  föranstaltade  samfundet  en 
mindre  utställning  af  manufakturvaror,  hvilken  slog  så  väl  ut,  att  hon  ej  blott 
året  derpå  förnyades,  utan  att  man  äfven  beslöt  anställa  en  sådan  hvarje 
år    samt    efter    en    mellantid    af  fem  år  en  stor,   för  hela  det  britiska  riket 
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gemensam.  Den  första  af  dessa  större  utställningar  utsattes  till  1851.  De 
mest  betydande  af  Englands  vetenskapliga  och  andra  samfund  intresserade 
sig  lifligt  för  företaget,  detta  var  äfven  fallet  med  drottningen  och  hennes 
.gemål,  prins  Albert,  och  genom  denne  förnämligast  blef  nu  planen  till 
en  britisk  utställning  vidgad  till  tanken  om  en  verldsutställning. 

Regeringen  visade  sig  dock  föga  böjd  att  omedelbart  understödja  före- 
taget. Man  beslöt  derför  att  redan  från  första  början  göra  det  fullkomligt 
oberoende  af  alla  inflytelser  uppifrån,  en  omständighet,  som  skaffade  det 
folkets  sympati  och  understöd  och  i  väsentlig  mån  bidrog  till  den  utom- 
ordentliga framgång,  hvaråt  det  sedan  hade  att  glädja  sig.  Man  får  dock 
ej  tro,  att  den  engelska  regeringen  på  något  sätt  var  företaget  obenägen 
eller  lade  hinder  i  vägen  derför;  man  handlade  å  båda  sidor  endast  i  öfver- 
ensstämmelse  med  den  för  engelsmän  naturliga  sjelfstyrelsens  grundsats,  och 
regeringens  bistånd  anlitades  endast  för  meddelanden  med  främmande  stater, 
upplåtandet  af  bygnadsplats,  polisanordningarna  o.  d.  Ansvaret  för  kost- 
naderna deremot  påtog  sig  samfundet,  i  hvars  händer  hela  saken  ännu  hvi- 
lade.  Efter  många  fruktlösa  underhandlingar  med  bankirer  och  arkitekter 
om  anskaffande  af  de  nödiga  medlen,  Vygnadens  uppförande  o.  s.  v.  träf- 
fade man  en  öfverenskommelse  med  bankirfirman  Munday,  enligt  hvilken 
hon  skulle  under  vissa  vilkor  förskjuta  alla  erforderliga  penningar  och  äfven 
ikläda  sig  risken,  för  den  händelse  företaget  ej  bure  sig.  Verldsutställnin- 
,gen  skulle  sålunda  till  sin  materiela  del  blifvit  ett  företag  af  en  enskild 
person,  om  ej  under  sakernas  utveckling  en  möjlighet  yppat  sig  att  göra 
nationen,  allmänheten,  till  den  verklige  entreprenören. 

I  de  förberedande  öfverläggningarna,  hvari  äfven  medlemmarna  af  Roy  al 
society,  akademin  för  de  sköna  konsterna  och  direktörerna  för  ostindiska 
kompaniet  deltogo,  faststäldes  grunderna  för  den  stora  utställningen.  Så- 
lunda beslöts,  att  utställnings  artiklarna  skulle  fördelas  under  de  fyra  hufvud- 
xubrikerna  råämnen,  maskiner,  slöjdvaror  och  alster  af  bildande  konst,  äf- 
vensom  att  en  inbjudning  skulle  utfärdas  till  insamling  af  bidrag  till  före- 
tagets genomförande.  I  första  rummet  kom  nu  uppgiften  att  för  företaget 
Intressera  de  indus triela  och  konstnärliga  kretsarna,  att  göra  iden  populär 
och  derigenom  skaffa  regeringen  det  stöd  i  den  allmänna  meningen,  som 
kunde  sätta  henne  i  stånd  att  uppträda  i  saken.  Medlet  härtill  var  lika 
praktiskt  som  lyckligt.  Samfundet  utsåg  bland  sig  lämpliga  personer,  som 
i  egenskap  af  agenter  sändes  omkring  i  landet  för  att  verka  för  företaget* 
Sextiofem  af  de  mest  betydande  städerna  och  fabriksorterna  i  riket  besöktes 
och  gjordes  på  offentliga  möten  förtrogna  med  tanken,  hvarefter  särskilda 
Jcomiteer  nedsattes  i  hvarje  ort  för  sakens  främjande.  En  petition,  hvars 
5  000  underskrifter  blifvit  samlade  bland  landets  mest  inflytelserika  per- 
soner, bevisade  regeringen  ej  blott  företagets  stora  betydelse,  utan  äfven 
det  gynsamma  mottagande,  saken  funnit  i  hela  landet.  I  januari  1850 
•erhöll  också  planen  drottningens  stadfästelse,  och  en  kunglig  komite  med 
prins    Albert   i  spetsen  tog  sakens  högsta  ledning  om  hand.     De  inledanda 
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stegen  till  den  stora  verldsutställningen  voro  sålunda  tagna,  och  man  kunde 
nu  öfvergå  till  sjelfva  verkställandet. 

Som  vi  redan  nämt,  hade  man  med  huset  Munday  afslutit  ett  kontrakt 
om  förskjutande  af  de  erforderliga  penningarna;  men  nu,  då  allmänheten  vi- 
sade sig  företaget  så  bevågen,  lät  man  denna  öfverenskommelse  med  Munday& 
begifvande  gå  tillbaka,  och  i  stället  öppnades  en  subskription,  hvarigenom 
allmänheten  sjelf  öfvertog  omsorgen  om  medlens  anskaffande.  En  garanti- 
fond bildades  hastigt  genom  sammanskott  af  ett  fåtal  personer.  Om  den 
patriotiska  beredvilligheten  att  göra  uppoffringar  för  saken  vitnar  bland 
annat  det  förhållandet,  att  insamlingen  öppnades  med  en  teckning  af  50  00O 
pund  (900  000  kronor)  på  en  enda  hand. 

Utställningen    hade   sålunda  blifvit  ett  fullkomligt  sjelfständigt  företag,, 
för  hvilket  det  engelska  folket  gick  i  god.    I  spetsen  derför  stod  den  kung- 
liga   komiten,    en    samling    af   landets   bästa  och  berömdaste  män,  och  det, 
kunde  ej  mer  vara  något  tvifvel,  att  med  sådana  krafter  och  en  sådan  värme 
♦  för  saken  verket  skulle  lyckas. 

Hvilket  stort  värf  komiten  åtagit  sig,  visas  bäst  af  de  anstalter,  som 
måste  vidtagas  för  att  så  jemnt,  lugnt  och  stilla  som  möjligt  föra  den  ofant- 
liga ström  af  varor,  som  väntades  till  London  våren  1851,  direkt  till  sitt. 
mål,  spara  tid  och  kraft,  men  på  samma  gång  vinna  det  bästa  möjliga 
resultat.  Ett  dylikt  företag  kräfver  onekligen  under  alla  förhållanden  en 
hög  grad  af  ansträngning  och  tålamod,  i  synnerhet  när,  som  här,  dess 
omfattning  stegrar  svårigheterna  till  det  oerhörda;  huru  mycket  större  måste 
derför  ej  vår  beundran  bli,  när  vi  från  denna  synpunkt  betrakta  den  första 
verldsutställningen  i  London,  som  ej  hade  någon  föregående  erfarenhet  att 
stödja  sig  på,  der  alla  möjliga  fall  måste  på  förhand  uttänkas!  De  allmänna- 
föreskrifter  för  utställningen,  komiten  efter  mångfaldiga  förändringar  och 
tillägg  slutligen  i  januari  1851  utfärdade,  äro  derför  ett  kulturhistoriskt 
dokument. 

Kristallpalatset  af  1851.  Den  ytterst  vigtiga  frågan  om  en  lämplig  byg- 
nad  för  ett  så  storartadt  och  alldeles  egendomligt  ändamål  syselsatte  redan 
tidigt  komitens  medlemmar.  Eedan  vid  den  första  öfverläggningen  i  ämnet,, 
i  juni  1849,  föreslogs  af  prins  Albert  till  bygnadsplats  södra  sidan  af  Hyde 
park,    der   också  sedermera  den  nyare  tidens  märkligaste  bygnad  reste   sig. 

Den  till  bygnaden  bestämda  platsen  upptog  öfver  700  000  qvadrat- 
fot.  På  inbjudning  till  arkitekter  att  insända  ritningar  inkommo  245  så- 
dana, af  hvilka  dock  blott  18  ansågos  värda  erkännande,  men  ingen  enda, 
fullt  motsvara  ändamålet.  Komiten  framlade  nu  en  egen  plan,  som  hon 
låtit  utarbeta,  men  äfven  mot  denna  gjordes  från  flera  håll  väsentliga  an- 
märkningar. 

Medan  frågan  befann  sig 'i  detta  skede,  erhöll  komiten  en  dag  en  skrif- 
velse  från  en  hr  Paxton,  hvari  han  föreslog  uppförandet  af  en  stor  glas- 
bygnad  af  samma  slag  som  de  stora  växthus,  han  bygt  åt  hertigen  af  De- 
vonshire,    men    i    ofantligt    större    skala.     Med    planen   följde  ett  kostnads- 
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förslag  af  maskinbyggarflrman  Fox,  Henderson  and  Co.,  och  så  tilltalande 
var  den  nya  iden,  att  komiten  genast  egnade  honom  en  sorgfällig  pröfning 
och  beslöt  att  med  några  ändringar  i  den  ursprungliga  planen  låta  Fox  and 
Henderson  uppföra  en  bygnad  helt  och  hållet  af  jern  och  glas,  att  till  1851 
års  slut  stå  till  komitens  förfogande  mot  en  summa  af  79,800  pund  sterling 
(1  436  400  kronor),  hvilken  dock  sedermera  måste  betydligt  ökas. 

Bygnaden,  som  sålunda  efter  Paxtons  plan  af  den,  nämda  ingeniör- 
firman  uppfördes,  mätte  i  längd  omkring  1  900  och  i  bredd  omkring  475 
fot  (det  senare  måttet  i  bygnadens  mellersta  del  på  en  längd  af  960  fot). 
Bygnadens  inre  delades  af  två  dubbla  rader  jernpelare  i  tre  långskepp* 
hvaraf  det  mellersta  var  74  fot  bredt  och  67  fot  högt.  Sidskeppens  höjd 
utgjorde  44  samt  23  fot.  Tvärskeppet  deremot  hade  med  en  bredd  af  74, 
en  höjd  af  115  fot  och  delade  långskeppen  i  en  östlig  och  en  vestlig 
hälft.  22  fot  öfver  marken  (de  nedre  pelarnas  höjd)  gingo  gallerierna. 
Tre  hufvudingångar  på  södra  fasaden  förde  in  i  bygnaden  och  åtta  utgångar 
ut  ur  honom. 

Tvärskeppet  hade  ett  halfkretsformigt  tak,  en  anordning,  som  var  för- 
anledd af  allmänhetens  önskan,  att  de  ända  till  omkring  100  fot  höga  träd> 
som  prydde  den  del  af  parken,  der  utställningspalatset  skulle  uppföras,  måtte 
bibehållas,  och  denna  kupolformiga  bygnad  hade  det  äfven  till  hufvudsaklig 
del  att  tacka  för  det  sköna  intryck,  det  gjorde. 

Som  bekant,  användes  vid  denna  bygnad  för  första  gången  nästan 
uteslutande  ett  material,  som  man  hittills  ej  vågat  begagna  till  tak  och 
väggar:  glaset.  Endast  den  nedersta  delen  af  väggarna  var  af  trä,  all 
annan  väggbeklädnad  deremot  ingenting  annat  än  en  halflinie  tjockt  vanligt 
tafTelglas,  infattadt  i  jern-  och  träramar.  Detta  glas  visade  sig  visserligen 
sedermera  något  bräckligt,  men  för  öfrigt  som  ett  för  ändamålet  nästan 
oöfverträffligt  material,  så  att  bygnadsingeniörerna  med  rätta  från  dess 
användning  räkna  början  af  en  ny  period  inom  arkitekturen,  uppkom- 
sten af  en  ny  stil.  Här  förtjenar  äfven  nämnas,  att  utom  Paxton  äfven 
Hector  Horeau  i  Paris  och  Turner  i  Dublin,  uppbyggaren  af  det  stora  palm- 
huset i  Kew,  föreslagit  en  bygnad  af  glas  och  jern,  äfvensom  att  vid  för- 
ändringen af  Paxtons  plan  för  den  inre  anordningen  Courtnays  plan  lades 
till  grund.  Hela  den  af  glas  bestående  väggytan  utgjorde  ungefär  950  000 
qvadratfot,  hvarjemte  för  luftvexlingens  skull  mer  än  40  000  qvådratfot  voro 
försedda  med  skjutbara  luckor  af  jernbleck. 

Glaspalatsets  uppförande  till  sina  hufvudsakligaste  delar  upptog  en  tid  af 
sex  månader.  Den  26  juli  1850  antogs  planen,  den  30  i  samma  månad  togo 
ingeniörerna  bygnadsplatsen  i  besittning,  den  26  september  upprestes  de 
första  pelarna,  och  i  början  af  februari  1851  var  bygnaden  redan  till  största 
delen  under  tak,  så  att  man  kunde  öfvergå  till  inredningsarbetena,  hvilka 
ej  förr  än  efter  utställningens  öppnande  voro  helt  och  hållet  afslutade. 
När  man  betänker,  att  på  denna  korta  tid  en  bygnad  af  så  storartade 
mått    blifvit    uppförd   och  uppförd  efter  ett  fullkomligt  nytt  konstruktions- 
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sätt,  hvars  enskildheter  ofta  måste  utan  pröfning  omedelbart  sättas  i  verket, 
kan  man  ej  undgå  att  förvånas  öfver  djerf heten  hos  de  män,  som  vågade 
ett  sådant  företag  och  öfver  tid,  krafter  och,  hvad  mera  är,  öfver  missmodet 
och  afunden  förmådde  utöfva  en  sådan  makt,  som  man  här  såg  utvecklas. 
Ej  mindre  än  2  000  arbetare  voro  oupphörligt  syseisatta  vid  sjelfva  byg- 
nadsverket,  och  det  gälde  att  på  det  bästa  och  ändamålsenligaste  sätt  an- 
vända och  ordna  dessa  krafter.  Men  verket  blef  färdigt  och  blef  skönt. 
Utifrån  sedd,  erbjöd  bygnaden  en  harmonisk  och  för  den  estetiska  känslan 
högst  tillfredsställande  anblick,  ty  alla  hufvudformerna  kunde  med  en  enda 
blick  öfverskådas,  medan  han  inifrån  gaf  intrycket  af  ett  omätligt  ljushaf, 
hvars  lugn  ej  ens  af  menniskovimlet,  som  trängdes  der  inne,  kunde  störas. 

På  den  utsatta  dagen,  den  1  maj,  öppnades  utställningen  i  närvaro  af 
drottning  Victoria,  Englands  högsta  embetsmän,  de  utländska  sändebuden 
samt  allt,  hvad  landet  hade  utmärkt  i  vetenskap,  konst  och  slöjd.  Mer  än 
25  000  främlingar  hade  infunnit  sig  till  festen.  I  festtalet,  som  hölls  af 
prins  Albert  som  komitens  ordförande,  egnadés  särskildt  några  erkännande 
ord  åt  Paxton,  såsom  förste  upphofsman  till  planen  för  den  underbara  byg- 
nad,  som  nu  hvälfde  sig  öfver  dem. 

Anblicken  af  utställningen,  sådan  hon  nu  utbredde  sig  för  de  besökandes 
ögon,  var  öfver  all  beskrifning  storartad.  En  bred  gång  genomskar  byg- 
naden på  midten  i  hela  dess  längd  från  öster  till  vester.  På  denna  gång 
voro  uppstälda  de  insända  skulpturverken,  stora  troféer  af  pelsverk,  stål- 
smidesvaror,  glänsande  och  färgrika  kemikalier,  sidenvaror,  juvelskrin,  mo- 
deller af  berömda  bygnadsverk,  i  allmänhet  allt  sådant,  som  genom  konst- 
rikhet,  dyrbarhet,  sällsynthet  eller  storlek  var  egnadt  att  väcka  åskådarens 
beundran.  Men  på  ömse  sidor  om  midtgången  utbredde  sig  de  rum,  som 
hyste  den  stora  massan  af  utställningsföremålen.  Här,  i  detta  väldiga  byg- 
nadsverk, möttes  nu  för  första  gången  alla  nationer  i  de  egendomliga  alster, 
deras  odlingsgrad  satte  dem  i  stånd  att  frambringa,  och  de  länder,  hvilkas 
invånare  ej  genom  kunskaper  och  färdigheter  förmådde  täfla  med  om  priset 
i  slöjd  och  konst,  väckte  ofta  genom  sina  naturalster  ett  ej  mindre  lifligt 
intresse.  Bredvid  maskinerna  och  sidenbanden  samt  de  konstrika  uren 
från  Schweiz  sågos  de  egendomliga  arbetena  af  kinesiska  konstnärer  och 
handt  verkar  e,  hårmattor  och  malmer  från  Tunis;  pelsverken  från  Hudsonsbay- 
länderna  voro  i  en  jättetrofe  uppstälda  bredvid  ett  skåp,  hvari  en  juvelerare 
från  London  utstält  de  mest  tjusande  smycken,  och  de  ursprungliga  alstren 
&f  Ceylons  slöjdnit  sågos  sida  vid  sida  med  de  fulländade  verken  af  Eng- 
lands konstyrken.  De  från  de  många  pelarna  nedhängande  mattorna  mil- 
drade med  sina  yppiga  färger  det  allt  för  rikt  inströmmande  ljuset  och  bil- 
dade i  det  ofantliga  rummet  begränsningar,  som  gåfvo  hvilpunkter  åt  den 
kringirrande  blicken.  Skugga  och  dager  ordnade  sig  till  en  harmonisk  sam- 
verkan, och  det  vexlande  behag,  som  anordningen  af  det  hela  erbjöd, 
hänförde  utan  att  förvirra. 

Men  ingenting  gaf  dock  den   estetiska  effekten   af  det  hela  en  så  skön 
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fulländning  som  de  gamla  majestätiska  träden,  hvilka  man  låtit  stå  qvar 
inuti  bygnaden,  samt  de  fasta  säkra  bågarna  till  kupolen,  som  hvälfde  sig 
-öfver  dem.  Hela  bilden,  säger  en  samtida  skildrare,  andades  det  antika, 
men  evigt  friska  lifvet  i  de  pompejanska  freskerna  och  en  välgörande  har- 
moni med  naturen.  Det  första  intrycket  var  det  af  en  oändlig  ljusmassa, 
af  någonting  jätteartadt;  vid  närmare  betraktande  kände  sig  ögat  draget  af 
•de  regelbundna  formerna  och  den  organiska  fördelningen  af  massorna,  och 
när  samme  skildrare  vidare  kallar  kristallpalatset  ett  konstverk,  som  i  storartad 
enkelhet  och  elegans,  i  konstruktionens  och  utsmyckningens  öfverensstäm- 
melse  med  materialet  och  ändamålet,  i  formernas  jemnmått  och  skönhet,  i 
ljusrikedom  och  ändamålsenlighet  står  oöfverträffadt,  måste  vi,  oaktadt  sedan 
dess  flera  sådana  bygnader  för  samma  ändamål  uppstått,  ännu  gifva  honom  rätt. 

Antalet  besökande,  som  i  början  var  temligen  litet,  ökades  efter  hand 
-och  blef  snart  utomordentligt  stort.  I  medeltal  kommo  på  hvarje  dag  42  831 
"besökande,  under  den  senaste  veckan  öfver  100  000;  en  dag  uppgick  an- 
talet till  och  med  ända  till  109  915.  Sammanlagdt  besöktes  utställningen  af 
mer  än  6  millioner  personer  och  inbragte  i  inträdes  af  gifter  en  summa  af 
424  322  pund  sterling  (7  637  800  kronor). 

Utställarnas  antal  utgjorde  17  062,  af  hvilka  7  381  kommo  på  Stor- 
britannien och  dess  kolonier,  1  710  på  Frankrike,  872  på  Preussen,  731  på 
Österrike,  499  på  Nordamerika  o.  s.  v.  De  utstälda  artiklarnas  antal  upp- 
gick till  minst  en  million  med  ett  sammanlagdt  värde  af  omkring  40  mil- 
lioner kronor,  i  hvilket  belopp  dock  Kohinor  för  sin  oskattbarhet  ej  är  inbe- 
räknad. På  hvarje  utställare  kommo  i  medeltal  24  engelska  qvadratfot 
golfyta. 

Prisbelöningarna  bestodo  i  stora  förtjenstmedaljer,  af  hvilka  171,  i  pris- 
medaljer,  af  hvilka  2  954,  och  omnämnanden  med  loford,  hvaraf  2  123 
xitdelades. 

Den  första  stora  verldsutställningen  visade  sig  i  sina  frukter  högst  väl- 
görande för  utvecklingen  af  alla  länders  slöjd.  Att  man  lärde  sig  inse  egna 
brister  och  tillbörligt  uppskatta  andras  företräden,  var  den  stora  vinst,  alla, 
som  hade  ögon  att  se  med,  kunde  föra  med  sig  hem. 

Hade  än  den  britiska  industrin  öfvertaget  i  många  för  tillverkningen 
i  massa  och  verldshandeln  vigtiga  slöjdgrenar,  i  synnerhet  sådana,  som  un- 
derstödjas af  billigt  brännmaterial  och  kraftiga  maskiner,  måste  hon  dock 
erkänna,  att  hon  i  andra  grenar  och  särskildt  i  sådana,  som  ej  blott  sysei- 
sätta den  mekaniska  kraften,  förståndet  och  skarpsinnet,  utan  äfven  sätta 
fantasin  och  smaken,  menniskans  hela  harmoniska;  individualitet  i  verk- 
samhet, vore  andra  folk  underlägsen.  "  Och  just  detta  erkännande  har  gjort 
England  vida  mera  gagn  än  den  öfvervigt,  det  redan  vunnit.  Folkunder- 
visningen underkastades  en  grundlig  reform,  mönster-  och  ritskolor,  slöjd- 
museer öppnades,  och  den  allmänna  folkbildningen  är  sedan  1851  föremål 
för  en  omvårdnad,  hvars  frukter  visserligen  endast  långsamt  kunna  mogna, 
men  i  rikt  mått  en  gång  skola  återgälda  odlarens  mödor.     England  har  be- 
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traktat  sin  första  utställning  ej  blott  som  ett  skådespel,  utan  som  en  all- 
varsam skola1,  och  att  det  deri  lärt,  bevisa  de  stora  framsteg,  de  näst  föl- 
jande utställningarna,  men  i  synnerhet  den  i  Paris  1867  och  den  senaste  i 
Wien  förete.  < 

Medan  den  franska  industrin  obestridt  intog  första  platsen  i  alla  grenar, 
som  hos  arbetaren  förutsätta  smak  och  en  viss  fantasins  liflighet,  utmärkte 
sig  deremot  den  tyska  i  de  slöjdalster,  som  af  yrkesmannen  fordra  en 
god  skolbildning  och  en  med  en  måttlig  vinst  belåten  flit.  För  öfrigt  röjde 
sig  ännu  så  väl  hos  denna  som  hos  de  andra  ländernas  utställningar  i  många, 
grenar  en  ej  obetydlig  underlägsenhet  under  de  engelska  och  franska  alstren, 
hvilken  hade  sin  grund  dels  i  den  ännu  allt  för  litet  genomförda  använd- 
ningen af  maskinarbetet,  dels  i  bristen  på  goda  bildningsanstalter  för  arbe- 
taren, särskildt  inom  konstyrkena. 

Den.  11  oktober  var  den  sista  dagen,  utställningen  hölls  öppen  för  den 
stora  allmänheten,  de  följande  tre  tillhörde  utställarna,  hvilka  med  sina 
vänner  då  hade  fritt  tillträde.  Den  15  oktober  egde  den  officiela  afslut- 
ningen  rum.  Kostnaderna  hade,  såsom  vid  ett  alldeles  nytt  företag  var 
att  vänta,  blifvit  allt  för  lågt  beräknade.  I  stället  för  107  780  pund 
sterling  utgjorde  utgifterna  endast  för  bygnaden  176  030  pund,  hvaribland 
50  000  pund  för  jern,  31  500  för  trävirke,  13  174  pund  för  glas  o.  s.  v. 
Jemföra  vi  emellertid  härmed,  hvad  wienutställningen  år  1873  kostat,  äro 
dessa  summor  ännu  helt  obetydliga. 

Oaktadt  denna  tillökning  i  den  först  beräknade  kostnaden  voro  de  finan- 
siela  resultaten  mycket  gynsamma.  Hela  inkomsten  i  frivilliga  bidrag, 
abonnements-  och  inträde safgifter,  hyresbelopp,  återköpt  och  såldt  material 
m.  m.  uppgick  till  en  summa  af  512  632  pund,  utgifterna  tillsammans  till 
339  334  pund,  så  att  bokslutet  visade  en  ren  behållning  af  173  298  pund  sterling. 

Platsen,  på  hvilken  utställningsbygnaden  stod,  måste  enligt  öfverens- 
kommelsen  med  staten  vara  afrymd  till  den  15  maj  1852  och  bygnaden 
för  detta  ändamål  nedtagen  och  bortförd.  Allmänhetens  naturliga  önskan 
att  se  ett  så  betydelsefullt  och  skönt  bygnadsverk  bibehållet  hindrade  dock 
dess  förstöring.  Ett  bolag  bildade  sig  för  uppförande  af  ett  nytt  kristall- 
palats, som  skulle  resa  sig  på  höjderna  i  parken  vid  Norwood  och  för  all- 
mänheten ej  blott  utgöra  en  förlustelseort,  utan  äfven  bereda  henne  tillfälle 
till  njutning  af  konstens  skapelser.  Detta  är  det  verldsberömda  Sydenham- 
palatset,  som  uppfördes  af  materialen  efter  kristallpalatset. 

Att  i  hela  deras  omfång  skildra  de  välgörande  följder,  verldsutställ- 
ningarna,  och  särskildt  denna  första  ibland  dem,  frambragt,  är  ännu  ej 
möjligt.  Ty  hvem  förmår  väl  öfverskåda  det  helsobringande  inflytande,  som 
den  vänskapliga  samverkningen  mellan  jordens  alla  folk  utöfvar  på  alla. 
områden,  hvem  mäta  de  frukter,  hvartill  fröet  då  utsåddes  och  som  hvarje 
dag,  som  går,  bringar  till  en  allt  rikare  mognad ! 

Verldsutställningen  i  Paris  1855.  Kejsarens  första  bref  derom  är  af  den 
8  mars  1852.     Deri  talas   blott  om  en  allmän  utställning  af  åkerbruks-  och 
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slöjdalster,  som  skulle  börja  den  1  maj  1855  och  sluta  den  30  september 
samma  år.  Mycket  snart  vidgades  dock  planen  derhän,  att  ej,  som  i  London, 
endast  skulpturarbeten  skulle  mottagas,  utan  äfven  en  allmän  konstutställ- 
ning sättas  i  förbindelse  dermed.  Ännu  innan  årets  slut  utsågs  den  kejser- 
liga komiten;  president  derför  blef  prins  Napoleon,  och  bland  ledamöterna 
fann  man  landets  mest  framstående  namn.  Komiten  sönderföll  i  två  af  del- 
ningar, den  ena  för  de  sköna  konsterna,  den  andra  för  åkerbruket  och 
industrin. 

Generalreglementet,  vilkoren  för  deltagande  i  utställningen,  sättet  för 
hennes  bringande  till  stånd,  klassifikationen  af  föremålen,  bestämmelserna  för 
skydd  af  mönster  och  patent  antogos  af  kejsaren  den  6  april  1854.  Det  stödde 
sig  i  allt  väsentligt  på  det,  som  legat  till  grund  för  utställningen  i  London. 
Som  detta,  upptog  det  sex  stora  grupper:  råämnen,  maskiner,  manufaktur- 
varor, metall-  och  stengodsvaror,  trä-  och  stenfabrikat  samt  konstalster,  för- 
delade i  ett  större  antal  klasser.  Det  skilde  sig  dock  från  londonprogrammet 
dels  deruti,  att  det  under  sjette  gruppen,  skön  konst,  äfven  upptog  penselns 
alster,  dels  deruti,  att  det  till  de  30  klasserna  i  londonkatalogen  fogade  en  31:a, 
som  skulle  omfatta  föremål  ur  de  arbetande  klassernas  husliga  lif.  Härigenom 
erhöll  utställningen  ett  nytt  karaktersdrag,  som  vid  den  andra  franska  verlds- 
utställningen  af  1867  visade  sig  ännu  mera  utveckladt  och  var  af  stor  be- 
tydelse derför,  att  det  för  verldsutställningarna  jemte  den  materiela  äfven 
öppnade  en  andlig  verkningskrets. 

Då  utställningsbygnaden  af  1855  ej  var  ämnad  att  qvarstå  blott  för  den 
tid  utställningen  varade,  kunde  han  ej  uppföras  efter  förebilden  .af  kristall- 
palatset, utan  måste  erhålla  en  mera  solid  beskaffenhet.  Detta  åter  föranledde 
en  helt  annan  anordning  af  det  inre.  Dessutom  växte,  ju  mer  man  närmade 
sig  tiden  för  öppnandet,  utställarnas  antal  så  betydligt,  att  hela  klasser  måste 
förvisas  ur  palatset  och  inrymmas  i  särskilda  annex.  För  konstutställningen 
hade  man  redan  från  början  bestämt  en  särskild  bygnad. 

Till  bygnadsplats  valdes  sydöstra  delen  af  Champs  elysées,  denna  prakt- 
fulla promenad,  som,  sträckande  sig  från  Place  de  la  concorde  i  öster  till 
Are  de  1'etoile  i  vester,  alla  tider  af  året  ser  den  eleganta  parisverlden  röra 
sig  i  sina  lummiga  alléer.  Här  står  också  ännu  det  gamla  industripalatset, 
som  det  nu  mera  heter,  en  bygnad  i  glad  stil  af  storartade  mått  (se  fig.  302). 
Det  har  tre  skepp,  af  hvilka  det  mellersta  har  en  bredd  af  160  och  de  båda 
sidskeppen  hvartdera  af  80  fot.  Kostnaderna  för  palatset  och  alla  de  andra  till 
utställningen  hörande  bygnaderna  uppgingo  till  en  sammanlagd  summa  af 
19  millioner  franc,  hvaraf  13  millioner  föllo  på  hufvudpalatset.  Hela  utställ- 
ningsytan utgjorde  omkring  1 400  000  qvadratfot.  Utställarnas  antal  upp- 
gick till  omkring  25  000  mot  17  000  på  den  första  londonutställningen.  De 
besökandes  antal  var  på  långt  när  ej  så  stort  som  1851  i  London. 

Frågar  man  efter  den  första  parisutställningens  frukter  för  handel 
och  industri,  för  materiel  och  andlig  odling,  för  konst  och  vetenskap,  ut- 
gjorde   de    och   kunde    de    endast    utgöra    ett  eko   af  londonutställningens. 
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Den  mellanliggande  tiden  af  fyra  år  var  för  kort  att  kunna  framkalla 
någon  väsentlig  förändring  i  bildnings-,  samfärds-  och  arbetsförhållandena 
hos    ett  af  dessa   stora  kulturfolk,    som  påtrycka  verldsutställningarna  deras 
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karakter.  Samma  erfarenheter,  som  blifvit  gjorda  i  London,  finna  vi  här 
bekräftade.  England  och  Frankrike  framstå  ännu  obestridt  som  de  första 
industriländerna,  och  om  också  redan  hos  de  andra  framsteg  börja  visa  sig, 


VERLDSUTSTÄLLNINGEN    I    LONDON    1862. 


623 


ha  de  dock  så  väl  som  England  i  smak  och  »konsten  att  ge  sina  alster  ett 
behagligt  yttre  nästan  lika  mycket  att  lära  af  fransmännen  nu  som  1851* 
Men  uppmaningens  förnyande  hade  sin  stora  betydelse,  och  hon  måste  upp- 
repas ofta,  ända  tills  hon  slutligen  gör  verkan. 

Världsutställningen  i  London  1862.  Om  denna  kunna  vi,  liksom  om  den 
föregående,  fatta  oss  kort,  då  ingendera  hade  någonting  egentligt  karakteri- 
stiskt och  båda  kunna  anses  som  öfvergångslänkar  till  de  båda  följande  i 
Paris  och  Wien,  af  1867  och  1873. 

Hade  paris  utställningen  af  1855  ej  i  alla  delar  haft  samma  reformatoriska 
betydelse  som  den  första  londonska,  låg  orsaken  dertill  säkerligen  mindre 
hos  henne    sjelf  än  hos  tidsomständigheterna,   som   ej  voro  synnerligt  gyn- 


Fig.  303.     1862  års  utställningspalats  i  London. 


samma  för  ett  så  storartadt  verk  af  fredlig  utveckling.  Det  föreföll  äfven 
engelsmännen,  som  London  vore  en  mera  lämplig  ort  för  firande  af  fredens 
och  industrins  fester,  och  när  derför  tanken  på  en  ny  verldsutställning  i 
London  till  1862  uppstod,  mötte  han  öfver  allt  i  England  en  liflig  anklang. 
Prins  Albert,  själen  i  den  förra  utställningen,  afled  visserligen  under  för- 
beredelserna, men  andra  män  trädde  i  hans  ställe  och  ledde  med  engelsk 
kraft  och  praktiskt  sinne  det  påbörjade  verket  till  en  lycklig  fullbordan. 

Det  nya  industripalatset  uppfördes  i  Kensington  och  fick,  då  det,  lik- 
som det  franska,  var  bestämdt  att  stå  qvar,  en  mera  solid  bygnadsart.  En- 
ligt den  af  ingeniören  Fowke  uppgjorda  planen  erhöll  hufvudskeppet  en 
längd  af  822  fot,  en  bredd  af  87  och  en  höjd  af  103  fot.     I  skeppets  båda 
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ändar  höjde  sig  kolossala  kupoler  i  samma  stil  som  San  Pietros  i  Rom, 
hvilken  de  med  mer  än  tre  fot  i  spännvidd  öfverträffade  (se  flg.  303). 
Höjden  af  dessa  kupoler  utgjorde  266  fot  öfver  marken  och  206  öfver  byg- 
nadens  golf.  Från  domerna  sträckte  sig  i  norr  och  söder  och  rätvinkligt 
mot  hufvudbygnaden  de  båda  sidskeppen  af  samma  höjd  och  konstruk- 
tion som  hufvudskeppet  och  hvartdera  613  fot  långt.  Derintill  stötte  långa 
transept,  som  ej  hörde  till  bygnaden  sjelf  och  efter  utställningens  slut  ned- 
togos.  Annexen  voro  bestämda  för  maskinutställningen  och  i  hela  sin  längd 
genomdragna  af  ledningsrör  för  vatten  och  ånga.  Platsens  utstakning  bör- 
jade den  9  mars  1861,  och  inom  ett  år  var  den  väldiga  bygnaden  färdig. 
'  Den  12  februari  öfverlemnades  han  till  komiten  af  entreprenörerna  Kelk 
och  Lucas,  som  i  hyra  derför  under  utställningstiden  betingat  sig  en  summa 
af  200  000  pund  sterling,  hvilken  dock,  för  den  händelse  inkomsterna  öfver- 
stege  400  000  pund,  skulle  ökas  med  100  000  pund;  i  detta  fall  vore  de 
dock  förpligtade  att  sälja  hela  bygnaden  för  130  000  pund.  Detta  fall  in- 
träffade äfven  verkligen.  Förenad  med  industriutställningen  var  äfven  en 
utställning  af  landtbruksalster  och  redskap,  särskildt  en  djurutställning,  i 
sitt  slag  den  största,  som  ännu  blifvit  hållen. 

Utställningen  öppnades  den  1  maj  och  afslöts  den  15  november.  Under 
denna  tid  var  hon  besökt  af  6  211  103  personer;  det  största  antalet  på 
en  dag  var  67  891.  I  medeltal  utgjorde  det  på  de  dagar,  då  inträdes  af  giften 
var  1  shilling  (90  öre),  43  256,  på  dem  deremot,  då  det  betalades  2  shilling 
6  pence  (2  kronor  25  öre)  eller  mera,  endast  22  100  — 19  600. 

Af  utställningsartiklar  mottog  komiten  tillsammans  79  896  collies,  medan 
vid  den  första  utställningen  endast  36  612  collies  blifvit  insända.  Medaljer 
utdelades  till  ett  antal  af  7  000 ;  med  loford  omnämda  blefvo  5  300  ut- 
ställare. 

Verldsutställningen  i  Paris  1867.  Någon  egentlig  nödvändighet  att  fem 
år  efter  den  andra  verldsutställningen  i  London  föranstalta  en  ny  i  Paris 
låg  visserligen  ej  i  de  nationalekonomiska  och  industriela  förhållandena; 
deremot  var  det  politiska  tillståndet  sådant,  att  den  franska  regeringen  gerna 
ville  afleda  den  allmänna  uppmärksamheten  från  detta  område  och  fästa 
henne  på  en  händelse,  som  för  en  tid  skulle  taga  henne  uteslutande  i  an- 
språk. Man  hade  gjort  den  erfarenheten,  att  verldsutställningarna  mer  än 
något  annat  medel  förmådde  gifva  arbetarbefolkningen  i  de  stora  stä- 
derna syselsättning  och  upptaga  hennes  intresse,  liksom  ett  förnyadt  före- 
tag af  detta  slag  lofvade  ny  glans  åt  Paris  och  Frankrike.  Med  ett  ord, 
en  ny  verldsutställning  beslöts,  och  genom  ett  kejserligt  dekret  af  den  22 
juni  1863  kungjordes,  att  hon  skulle  ega  rum  i  Paris  1867.  Hon  skulle 
bli  fullständigare  än  alla  föregående  och  för  detta  ändamål  omfatta  alla  gre- 
nar af  mensklig  verksamhet.  Planen  dertill  skulle  ofördröjligt  kungöras 
öfver  hela  jorden,  på  det  äfven  de  aflägsnaste  folk  måtte  få  tillräcklig  tid 
att  förbereda  sig  derpå.  Ett  nytt  dekret  af  den  1  februari  1865  utnämde 
den  komite,  som  under  prins  Napoleons  presidium  skulle  inleda,  utföra  och 
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•ofvervaka  verket.  Under  londonutställningen  1862  hade  flera  af  de  största 
franska  utställarna  erbjudit  sig  att  öppna  en  subskription  för  be  täckande 
af  kostnaderna  för  utställningen,  hvilka  beräknades  till  20  millioner  franc. 
Då  franska  regeringen  och  staden  Paris  lofvade  bidraga  med  livar  sina  6 
millioner,  blef  sålunda  den  summa,  man  af  den  allmänna  subskriptionen 
begärde,  8  millioner  franc.  Bland  dem,  som  åtogo  sig  att  anskaffa  denna 
summa,  utsagos  af  kejsaren  19  till  medlemmar  af  komiten,  hvilken  nu  räk- 
nade 60  ledamöter,  deribland  3  engelsmän. 

Sedan  utförandet  sålunda  genom  tillräckliga  medel  var  tryggadt,  trädde 
de  båda  hufvudfrågorna,  valet  af  plats  och  klassifikationen  af  utställnings- 
artiklarna,  i  förgrunden.  Båda  sammanföllo  i  flera  punkter.  Man  hade  gjort 
den  erfarenheten,  att  en  bygnad  med  gallerier  vore  obeqväm  för  de  besö- 
kande, och  i  följd  deraf  från  första  början  kommit  till  den  åsigt,  att  före- 
målen endast  borde  utställas  på  sjelfva  bottnen.  Men  detta  fordrade  med 
det  stora  antal  deltagare,  som  väntades,  en  mycket  stor  bygnad,  och  så  stor, 
att  i  Paris  ingen  annan  plats  än  Marsfältet  dertill  förslog.  Man  var  följ- 
aktligen med  sitt  val  bunden  vid  denna  plats.  Palatsets  anordning  och  form 
Toro  likaledes  gifna  med  den  på  förhand  antagna  grupperingen  af  föremå- 
len i  dess  inre,  och  om  också  byggmästarens  konstnärssnille  derigenom  fått 
«ina  vingar  stäckta,  hade  dock  öfverskådligheten  af  de  utstälda  massorna 
'och  jemförelsen  dem  emellan  blifvit  otroligt  underlättade.  Hvilken  ofant- 
lig fördel  detta  är  för  besökaren,  visade  utställningen  i  Wien  1873,  der; 
man,  för  att  ej  synas  ha  lånat  någonting,  helt  och  hållet  frångått  1867  års 
naturenliga  grupperingsplan  och  följt  en  indelningsgrund,  som  alls  icke  var 
någon  sådan.  Det  var  en  brist  och  så  mycket  känbarare,  som  man  ännu 
hade  i  friskt  minne  fördelarna  af  det  franska  systemet.  Detta  bestod  der- 
uti,  att  artiklarna  i  den  ena  riktningen  voro  sammanstälda  efter  sin  sam- 
hörighet, men  i  den  andra  efter  sitt  alstringsland. 

Detta  problem  löstes  helt  enkelt  på  det  sätt,  att  man  gaf  grundplanen 
formen  af  en  cirkel  eller,  rättare  sagdt,  af  en  ellips  och  genom  radier,  som 
från  medelpunkten  utgingo  till  omkretsen,  delade  grundytan  i  särskilda  sek- 
torer, liksom  man  skär  sönder  en  tårta;  dessa  sektorer  tillhörde  de  särskilda 
utställande  länderna.  Men  på  samma  gång  var  dessutom  palatsets  inre  de- 
ladt  i  koncentriska  ringar,  der  alstren  af  samma  slag  voro  ordnade  efter 
katalogens  olika  klasser,  så  att  man  efter  behag  kunde  antingen,  gående  i 
radial  riktning,  taga  ett  visst  lands  hela  utställning  i  betraktande  eller  un- 
der en  promenad  genom  en  af  de  koncentriska  ringarna  taga  en  jemförande 
öfversigt  af  hela  jordens  alstrings  förmåga  i  en  viss  gren.  Denna  anordning 
hade  dessutom  äfven  den  fördelen,  att  den  besökande,  som  gjort  sig  för- 
trogen med  den  lättfattliga  principen,  genast,  utan  att  behöfva  gå  omkring 
och  söka,  kunde  finna  ett  föremål,  som  han  önskade  se,  en  oskattbar  vinst 
i  tid. 

Så    t.    ex.    upptogs   den  yttersta  ellipsen   af  matvaror  och  drycker,  re- 
staurationer,   kaféer    o.   s.   v.   (gruppen  VII);  i  den  andra  voro  maskinerna. 
u.  b.  vii.  40 
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Fig.  304.     Grundplanen  för  1867  års  utställningspalats  på  Marsfältet  i  Paris. 

a  Galleri  1  (näringsmedel  och  drycker,  restaurationer),  b  Galleri  2  (verktyg  och  ma- 
skiner), c  och  d  Galleri  3  (c  råalster,  d  beklädnadsämnen,  omfattande  ej  blott  väfnader,. 
utan  äfven  andra  af  personer  burna  föremål,  såsom  juveler,  ur,  vapen  m.  m.).  e  Galleri 
4  (husgeråd  och  andra  för  bostaden  bestämda  föremål).  /  Galleri  5  (material  för  de  fria 
konsterna  och  deras  användning),  g  Galleri  6  (konstverk,  måleri  och  skulptur),  h  Gal- 
leri 7  (arbetets  historia),     i  Jardin  central. 

A  Frankrike.  B  Algier  och  kolonierna.  C  Nederländerna.  I)  Belgien.  E  Preussen 
och  de  nordtyska  staterna.  '  F  Sydtyskland.  G  Österrike.  H  Schweiz.  /  Spanien.  K  . 
Portugal.  L  Grekland.  M  Danmark.  N  Sverige  och  Norge.  O  Byssland.  P  Italien.  Q 
Kyrkostaten.  R  Bumänien.  S  Turkiet.  T  Egypten.  U  Kina,  Japan  och  Siarn.  V  Per- 
sien. W  Tunis  och  Marokko.  X  Nordamerika.  Y  Brasilien  och  de  sydamerikanska  re- 
publikerna.    Z  Storbritannien. 

1  Vestibulen.  2  Bue  d'Alsace.  3  Bue  de  Normandie.  4  Bue  de  Flandre.  15  Bue*  de 
Paris.  6  Bue  de  Lorraine.  7  Bue  de  Provence.  8  Bue  de  Pays-bas.  9  Bue  de  Belgique. 
10  Bue  de  Prusse.  11  Bue  d'Autriche.  12  Bue  d'Espagne.  13  Bue  de  Bussie.^|14  Bue 
sTAfrique.     15  Bue  des  Indes.     16  Bue  d'Angleterre. 
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uppstälda  (gruppen  VI);  den  tredje  innehöll  råalstren  nr  alla  tre  rikena 
tillika  med  kemikalierna  (gruppen  V);  gruppen  IV  omfattade  beklädnads- 
artiklar, gruppen  III  möbler  ocli  beslägtade  föremål,  gruppen  II  instrumen- 
ten och  konstyrkenas  alster,  gruppen  I  måleriets  och  bildhuggarkonstens 
verk  samt  längst  in  en  kulturhistorisk  utställning,  som  i  alster  af  forna 
dagars  konster  och  slöjd  visade  menniskoslägtets  utveckling  sedan  de  äldsta 
tider.  Eig»  304,  en  grundplan  af  utställningspalatset,  åskådliggör  systemet 
och  artiklarnas  deraf  beroende  anordning. 

Var  också  denna  anordning  ej  egnad  att  ge  bygnaden  en  så  pittoresk 
anblick,  som  t.  ex.  utställningspalatset  af  1851  företedde,  kunde  man  dock 
hoppas,  att  hon  för  studiet  af  utställningen  skulle  bli  vida  fördelaktigare 
än  någon  annan.  Denna  förhoppning  har  äfven  så  fullständigt  förverkligats, 
att  man  vid  en  följande  verldsutställning  ej  kan  göra  bättre  än  återgå  till 
systemet  med  den  i  dubbel  riktning  delade  kretsytan. 

Valet  af  Marsfältet  var  förbundet  med  många  olägenheter,  ty  platsen 
var  ej  blott  för  aflägsen  från  stadens  medelpunkt,  utan  låg  ej  ens  i  rörel- 
sens egentliga  riktning,  och  var  dessutom  genom  Seine  skild  från  Paris' 
hufvuddel.  En  alldeles  särskild  omsorg  måste  derför  egnas  åt  utbildningen 
och  förbättringen  af  samfärdsmedlen,  såsom  ångbåtar,  jernbanor,  spårvägar, 
omnibus-  och  droskväsen ;  allt  med  ett  ord,  som  kunde  användas  till  person- 
befordring,  bragtes  till  högsta  grad  af  tjenstduglighet.  Utställningsbyg- 
naden  skulle  intaga  ett  utrymme  af  omkring  1  700  000  qvadratfot.  Men 
Marsfältet  är  mer  än  tre  gånger  så  stort,  på  långsidorna  begränsadt  af 
trädrader,  på  den  bakre  bredsidan  af  Ecole  militaire  och  på  framsidan  af 
Seine,  samt  i  följd  af  sin  bestämmelse  till  exercisplats  och  militära  skåde- 
spel en  öde  sandhed,  som  för  besökarna  af  utställningen  omöjligt  kunde  ha 
någonting  lockande.  Hvad  skulle  man  taga  sig  till  med  denna  kolossala 
yta,  der  det  enda  lifvande  elementet  utgjordes  af  soldataf delningar,  som 
marscherade  från  Pont  de  Jena  till  Ecole  militaire  och  från  Ecole  militaire 
till  Pont  de  Jena? 

Hela  verlden  vet  nu,  men  ingen  skulle  förut  ansett  det  möjligt,  att 
inom  år  och  dag  Marsfältet,  denna  afskräckande  öken,  var  förvandlad  till  en 
tjusande  park,  till  ett  trädgårdskonstens  under,  till  ett  jätteverk  af  men- 
niskokonst,  der  man  under  de  höga,  lummiga  träden,  i  de  väldiga  växthusen 
med  deras  palmer,  i  de  yppiga  boskeerna  af  främmande  verldsdelars  coni- 
ferae,  bland  klippgrupperna,  i  hvilkas  vidsträckta  grottor  vattnens  lif  rörde 
sig  i  rika  aqvarier,  vid  de  ständigt  friska,  saftiga  gräsmattorna  hade  svårt 
att  erinra  sig,  hvad  detta  paradis  varit,  helst  när  dertill  kom,  att  denna 
sagornas  förtrollade  ö  vimlade  af  folk  från  alla  jordens  länder,  som  här  grun- 
dat sina  egendomliga  kolonier. 

Den  25  september  1865  öfverlemnades  Marsfältet  åt  komiten,  den  3 
april  året  derpå  upprestes  det  första  bygnadsstycket,  och  de  sista  dagarna 
af  samma  år  var  bygnaden  redan  så  färdig,  att  utställarna  der  kunde  börja 
sina  arbeten.     Under  den  korta  tiden   af  femton  månader  hade  man  plane- 


628  VERLDSUTSTÄLLNINGARNA. 

rat  hela  Marsfältet,  ty  det  sluttade  förut  betydligt  från  sidorna  mot  midten, 
uppfört  en  bygnad,  hvars  like  i  omfattning  jorden  ännu  aldrig  sett,  ut- 
med Seine  bygt  en  lång,  ståtlig  kaj  och  förvandlat  en  gent  emot  utställ- 
ningspalatset belägen  öde  skräpplats  till  en  leende  trädgård.  Detta  sist- 
nämda  försköningsverk  är  ej  mindre  märkvärdigt  än  arbetena  på  Mars- 
fältet, och  när  man  talar  om  den  senaste  verldsutställningen  i  Paris,  får  man 
ej  glömma,  huru  Paris  der  vid  utstält  sig  sjelft. 

Midt  emot  Marsfältet  på  andra  sidan  Seine  utbreder  sig  en  stor  plats, 
Trocadero,  som  längs  floden  har  en  utsträckning  af  nära  1700  och  lodrätt 
ned  till  Seine  af  840  fot.  Denna  plats  var  en  kulle,  hvars  sluttning,  upp- 
fyld  af  ruinhögar  och  gamla  ruckel,  ej  erbjöd  någon  angenäm  anblick.  På 
samma  gång  man  ordnade  Marsfältets  toalett,  företog  man  sig  äfven  att 
hyfsa  Trocaderon,  hvilken  låg  alldeles  midt  emot  stora  ingången  till  ut- 
ställningspalatset och  på  inga  vilkor  finge  visa  sig  för  besökarna  i  sin  gamla 
fula  kostym.  Hackor,  spadar  och  skottkärror  satte  sig  i  rastlös  verksamhet, 
den  kaotiska  massan  af  sten,  jordhögar  och  gammalt  murbruk  började 
komma  i  rörelse,  groparna  och  högarna  försvunno.  Inemot  tusen  arbetare 
voro  dag  och  natt  syseisatta  härmed.  En  jernbana  anlades,  som  öfver  Pont 
de  Jena  förde  bygnadsgruset  och  jorden  till  andra  stranden  att  der  använ- 
das till  bankar  för  den  bana,  som  skulle  förena  Marsfältet  med  gördelbanan 
rundt  omkring  Paris.  Ej  mindre  än  56  tåg  med  40  vagnar  i  hvartdera  af- 
sändes  i  dygnet  från  Trocadero.  Sprängskott  på  sprängskott  dånade  oupp- 
hörligt, ty  man  hade  stött  på  berg,  med  hvilket  man  endast  på  detta  ener- 
giska sätt  kunde  få  bugt. 

Och  ändamålet  med  detta  arbete,  som  slukade  ofantliga  summor?  Ingen- 
ting annat  än  en  toalettaffär.  Paris  ville,  som  en  vacker  qvinna,  visa  sig  till 
sin  största  möjliga  fördel.  Det  hade  äfven  lyckats  häri,  ty  redan  vid  vå- 
rens början  låg  här  på  den  från  floden  sakta  uppstigande  sluttningen  en 
bördig  jord,  som  började  smycka  sig  med  den  friskaste  grönska.  Breda 
asfaltvägar  föra  upp  till  höjden  och  sluta  i  en  jätte  trappa  af  50  stegs  bredd, 
som  uppstiger  midt  på  platsen  och  på  sidan  om  sig  har  smalare  trappor 
och  vägar,  en  förtjusande  promenad  mellan  gräsmattor  och  blommor,  som 
högst  upp  på  platån  erbjuder  den  vackraste  utsigt. 

TJtställningspalatset.  Bygnadens  yttre  form  var,  strängt  taget,  ej  så 
mycket  en  ellipsoid,  som  icke  mer  en  rektangel,  till  hvars  breda  sidor  två 
halfkretsar  slöto  sig.  Derigenom  lade  sig  den  stora  axeln  i  Marsfältets  midt- 
linie,  medan  den  lilla  sammanföll  med  platsens  utsträckning  på  bredden. 
Sedt  i  hufvudaxelns  riktning,  skulle  det  kunnat  förliknas  vid  en  jättestor 
gasometer,  om  ej  tanken  på  en  så  föga  estetisk  modell  af  den  smakfulla 
dekorationen  genast  trängts  i  bakgrunden.  Bygnadens  största  längd  utgjorde 
1650,  dess  största  bredd  1280  fot.  Om  konstruktionen  ger  fig.  305,  en  ge- 
nomskärning af  palatset,  en  god  föreställning.  Hon  sträcker  sig  genom 
halfva  bygnaden,  från  medelpunkten  till  omfattningsmuren,  och  motsvarar 
således    en    af   de    radiala    hufvudvägarna    i  fig.  304.     Öfverensstämmelsen 
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med  grundplanen  faller  genast  i  ögonen.  Det 
stora  galleriet  2  är  maskingalleriet,  och  palatsets 
medelpunkt  befinner  sig  längst  till  höger  om 
läsaren. 

Galleriet  2  hade  en  bredd  af  118,  en  höjd  af 
84  fot.  Det' mätte  i  längd  öfver  4  000  fot  och  var 
i  sitt  inre  fullkomligt  fritt.  88  genom  bågar  med 
hvarandra  förbundna  pelare  gåfvo  det  hela  fast 
sammanhang.  Midt  igenom  det  gick  en  af  pelare 
uppburen  gång,  i  hvilken  utvexlingen  för  ma- 
skinerna befann  sig.  Denna  gång  var  af  gjut- 
jern,  gick  på  en  höjd  af  17  fot  öfver  galleriets 
golf  och  gaf,  när  man  genomvandrade  honom  i 
hela  hans  längd,  en  förträfflig  öfverblick  af  ma- 
skinutställningen. 

Till  gallerierna  1,  2  och  3,  som  utgjorde  ett 
helt  för  sig,  hade  tillsammans  åtgått  en  jernmassa 
af  7  000  ton  (168  000  centner)  i  platt-,  vinkel-, 
stång-  och  nitjern;  endast  till  takets  täckning  hade 
förbrukats  23  500  centner  valsad  plåt.  Ytan,  som 
denna  del  af  palatset  betäckte,  utgjorde  en  mil- 
lion qvadratfot,  hela  utställningspalatsets  1  700  000 
qvadratfot.  Den  kortaste  af  de  koncentriska 
gångarna,  centralträdgårdens  täckta  promenad  (ii 
å  fig.  304),  hade  en  längd  af  1225  fot,  de  mellan 
honom  och  galleriet  3  liggande  gallerierna  2  864, 
2  273  och  1  390  fot.  Hela  arealen  af  gallerierna  4 
och  5  utgjorde  nära  570  000  qvadratfot,  till  hvilkas 
öfverbyggande  åtgått  70  000  centner  gjut-  och 
smidesjern.  Galleriet  6,  för  konstverk,  hade  man 
genom  radialt  gående  tvärväggar  delat  i  särskilda  ^ 
salonger  af  olika  storlek,  hvilka,  liksom  galleriet 
7  (arbetets  historia),  upptogo  en  golfyta  af  80  000 
och  38  000  qvadratfot  och  fordrat  6  600  centner 
gjut-  och  smidesjern.  Slutligen  åtgick  till  den 
täckta  promenaden  i  jardin  central  en  jern- 
massa af  2  500  centner. 

Sammanlagdt  innehöll  bygnaden  13  500  000  kilo- 
gram eller  nära  320  000  centner  jern.  Till  hop- 
fogningen  åtgingo  6  millioner  stycken  nitar.  Det 
i  bygnaden  använda  glaset  utgjorde  tillsammans 
en  yta  af  737  000  qvadratfot. 

Det  obetäckta  innersta  rummet  af  utställnings - 
bygnaden,   jardin    central,     upptog    ett    tunn- 
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land  och  stod  medelst  sexton  genom  palatset  gående  radiala  vägar  i  förbin- 
delse med  Marsfältet.  Luftvexlingen  inom  bygnaden  åstadkoms  genom 
stora  ventileringsmaskiner,  hvilka  genom  galler  inpressade  luften.  Genom 
underjordiska  rörledningar  var  dessutom  sörjdt  för  en  god  vattentillförsel, 
och  slutligen  funnos  under  gallerierna  källare  för  matvaror  o.  d.  Tillsam- 
mans mätte  de  underjordiska  gallerierna  en  längd  af  6  740  fot  med  en  medel- 
bredd af  17  fot, 

Bygnaden  delade  Marsfältet  i  två,  ej  fullt  lika  stora  hälfter,  hvilka  ge- 
nom en  på  längden  gående  hufvudväg  åter  itudelades. 

Sektorsindelningen  i  palatsets  inre  motsvarades  äfven  af  en  indelning 
af  parken  utanför,  der  de  saker,  som  ej  fingo  rum  i  det  inre,  kunde  ansluta 
sig  hvar  och  en  till  sin  afdelning.  Så  utbredde  sig  till  venster  om  La  grande 
avenue  den  franska  fjerdedelen  af  parken,  medan  man  till  höger  hade  det 
engelska  qvarteret,  hvartill  Australien,  Mejico,  Förenta  staterna,  Rumänien, 
Orienten,  Kina  m.  fl.  anslöto  sig  i  samma  ordning,  hvari  dessa  länder  inuti 
palatset  följde  på  hvarandra.  Det  tredje  qvarteret,  till  höger  från  Avenue 
d'Europe,  var  upptaget  af  Tyskland,  Österrike,  Sverige,  Norge,  Ryssland, 
Portugal  och  Schweiz,  medan  det  sista  qvarteret,  det,  som  låg  bakom  de 
belgiska  och  nederländska  sektorerna  af  palatset,  utom  dessa  länders  byg- 
nader  innehöll  le  ja  r  din  reser  ve,  denna  tjusande  trädgård,  livars  svalka 
af  de  trötta  vandrarna  ständigt  på  nytt  uppsöktes. 

Det  första  intrycket,  man  erhöll  af  parisutställningen,  var  mest  bety- 
dande, när  man  närmade  sig  henne  från  Pont  de  Jena.  En  stor  portal,  rikt 
sirad  med  fanor  och  emblem,  mottog  de  besökande,  som  i  en  oafbruten 
ström  här  sammanträffade  och,  när  de  voro  försedda  med  abonnementskort, 
togo  vägen  genom  mellersta  ingången,  men  eljest  genom  ett  af  de  båda 
vändkorsen,  som  voro  anbragta  på  ömse  sidor  och  med  sina  räknemekanis- 
mer  angåfvo  antalet  af  de  besökande,  som  för  hvar  gång  betalade  sin  entré. 

Från  hufvudporten  till  parken,  som  för  öfrigt  var  inhägnad  med  ett 
staket,  till  Porte  d'honneur,  palatsets  stora  ingång,  var  La  grande  avenue 
täckt  med  en  baldakin,  hvars  draperi  bestod  af  grönt  kläde  med  inbroderade 
gyllene  bin' och  uppbars  af  höga  pelare,  sirade  med  fanor,  sköldar  och  an- 
dra emblem.  På  ömse  sidor  om  denna  praktfulla  väg  utbredde  sig  parkens 
bygnader,  en  förtrollad  stad,  hvilken  i  sin  samling  af  slott,  bildverk,  pavil- 
jonger, kyrkor,  maskinhus,  trädgårdsanläggningar  med  blommor,  boskeer 
och  springbrunnar  samt  de  i  dessa  alléer  kringvandrande  representanterna 
af  alla  nationer  kom  till  och  med  den  lifligaste  fantasi  att  häpna. 

Mot  denna  hufvudväg  öppnade  utställningspalatset  sin  stora  portal.  In- 
trädande genom  denna,  kom  man  in  i  maskingalleriet,  ett  rum  af  betydlig 
höjd,  öfverspändt  af  ett  glastak  och  hvars  längd  i  anseende  till  dess  kretsform 
ej  lät  i  sin  helhet  öfverskåda  sig.  Ett  oafbrutet  rasslande  och  frustande 
mottar  oss,  ty  många  af  maskinerna  äro  i  full  gång  och  det  af  tusende 
drifverk  alstrade  bullret  stegrar  ännu  mer  det  intryck,  som  den  mäktiga 
bygnaden  gör  på  den  inträdande. 
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Följa  vi  den  stora  vestibulen  vidare,  allt  jemt  i  riktningen  mot  palatsets 
medelpunkt,  genomskära  vi  alla  de  koncentriska,  gallerierna,  af  hvilka  hvart 
och  ett  innehåller  sitt  särskilda  fack  och  der  närmast  till  höger  den  engelska, 
till  venster  den  franska  utställningen  träda  oss  till  mötes  med  framstående 
alster  af  sina  industrier.  Midt  på  gången,  der  vi  vandra  fram,  äro  konstens 
och  konstyrkenas  mästerstycken  uppstälda.  I  denna  allé  af  konstverk,  stora 
praktstycken  af  ädla  metaller,  porslin,  marmor,  glas,  brons,  troféer,  sam- 
manstälda  af  sällsynta  mineralstuffer,  sidentyg,  kemikalier  och  dylikt,  äro 
hvilplatser  anbragta,  hvarifrån  blicken  sväfvar  ut  tillbaka  öfver  Pont  de  Jeha 
till  sluttningen  af  Trocadero,  hvars  gröna,  af  den  stora  trappan  genomskurna 
gräsmatta  afslutar  horisonten.  I  snörrät  linie  öfverskåda  vi  en  väg,  som 
från  bygnadens  medelpunkt  sträcker  sig  till  andra  seinestranden  på  en 
längd  af  mer  än  3  360  fot  och  på  hvilken  tusentals  menniskor  oupphörligt 
röra  sig  fram  och  tillbaka.  I  det  inre  af  palatset  för  oss  vår  väg  till  j  ar  din 
central,  en  öppen  plats  med  friska  gräsmattor,  blommor,  statyer  och  spring- 
brunnar. Utmed  palatsets  yéigg  går  en  öfvertäckt  rotunda,  som  ger  skydd 
mot  solstrålarna.  Midt  i  trädgården  reser  sig  paviljongen  för  mynt  och 
mått.  Går  man  midt  igenom  trädgården,  kommer  man  genom  Rue  de  Belgique 
mellan  Belgiens  och  Preussens  afdelningar  åter  ut  i  det  fria. 

Som  vi  redan  nämt,  skulle  1867  års  utställning  omfatta  hela  området 
af  mensklig  verksamhet,  sålunda  ej  blott  allt,  som  går  ut  på  tillfredsställande 
af  det  dagliga  lifvets  behof,  såsom  råämnena  och  sätten  för  deras  vinnande, 
arbetsmetoder  och  verktyg,  förbrukningsartiklar,  samfärdsmedel,  skydds-  och 
försvarsmedel  o.  s.  v.,  utan  äfven  allt,  som  åsyftar  den  andliga  menniskans 
utbildning,  konst  och  vetenskap,  samt  ömsesidigt  bistånd.  Till  och  med 
€n  kulturhistorisk  afdelning,  gruppen  arbetets  historia,  var  med  henne  för- 
bunden; Denna  hennes  universela  karakter  skiljer  1867  års  utställning  vä- 
sentligt från  hennes  föregångerskor. 

Katalogen  omfattade  tio  grupper,  i  hvilka  alla  de  särskilda  föremålen 
voro  inordnade.     De  voro  med  sina  hufvudsakligaste  underafdelningar : 

I.  Konstverk:  måleri,  bildhucrgeri-  och  stämpelskärarkonst,  arkitektur,  koppar- 
stick och  litografi. 

II.  Den  fria  konstens  material  och  användning:  boktryckeri  och  bokhan- 
del, papper,  bokbinderi,  fotografi,  musikaliska,  medicinska  och  matematiska  instrument, 
atlaser,  kartor  o    s.  v. 

III.  Husgeråd  och  för  bostaden  bestämda  föremål:  lyxmöbler,  tapetserar- 
och  dekoratörarbeten,  glas,  porslin  och  stengods,  tapeter  och  tapisserier,  stål-,  guld- 
och  silfvervaror,  bronsalster,  ur,  värme-  och  belysningsapparater,  parfymer,  läder-,  trä- 
och  korgvaror. 

IV.  Beklädnadsartiklar  (inneslutande  väfnader)  och  andra  till  person- 
ligt bruk  bestämda  föremål:  bomullstyg,  lärft,  ylle,  kam-  och  kardull,  silke,  siden, 
spetsar,  tyll,  broderier,  strumpvaror,  linne,  beklädnadspersedlar,  juveler  och  bijuterier, 
vapen,  reseffekter,  leksaker. 

V.  Alster  af  de  slöjdgrenar,  som  gå  ut  på  vinnande  af  råämnen:  bergs- 
brak och  metallurgi,  skogshushållning,  jagt,  fiske,  åkerbruk,  kemiska  och  farmaceutiska 
alster,  färgningens,  blekningens  och  appreteringens  kemi,  hudar,  pelsverk  och  läder. 
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VI.  Verktyg  och  förfaringssätt  i  de  allmännyttiga  yrkena:  material  och* 
förfaringssätt  vid  bergsbruk  och  metallurgi,  åkerbruk  och  skogshushållning,  inrättningar- 
och  verktyg  för  J3gt,  fiske  m.  m.-,  material  för  de  kemiska  och  farmaceutiska  yrkena  samt 
garfveriet,  motorer  och  ångbildare,  arbetsmaskiner,  maskiner  för  spinning  och  repslageri,. 
för  väfning,  sömnad,  tillverkning  af  husgeråd  o.  s.  v.,  för  pappersfabrikationen,  färgeri 
och  tryckeri,  dessutom  maskiner,  verktyg  och  inrättningar  för  olika  arbeten,  vagn-  ocK 
sadelmakararbeten,  material  för  jernvägarna,  telegrafin,  de  offentliga  arbetena  samt  byg- 
nadsväsendet,  material  för  sjöfarten  jemte  räddnings-  och  bergningsapparater  o.  s.  v. 

VII.  Näringsmedel  (friska  eller  konserverade)  i  olika  grader  af  tillredning: 
cerealier  och  dylika  alster  med  biprodukter,  alster  af  det  vanliga  och  finare  bageriet, 
feta  ämnen,  mjölkvaror  och  &gg,  kött  och  fisk,  grönsaker,  bär  och  frukt,  kryddor  och 
andra  retmedel,  socker  och  konditorivaror,  jästa  drycker.    * 

VIII.  (Helt  och  hållet  belägen  i  utställningspalatsets  park.)  Landthushållningen, 
och  dertill  hörande  fabrikat,  utställning  af  nyttiga  insekter,  bin  och  silkesmaskar,  fisk, 
muslor,  skaldjur  o.  s.  v. 

IX.  Denna  likaledes  till  parken  förlagda  grupp  innehöll  lef  vande  alster  och  mo- 
deller af  anläggningar  och  inrättningar  för  skogsodlingen  och  trädgårds- 
skötseln: växthus  och  material  för  trädgårdsodling,  blommor  och  prydnadsväxter,  köks? 
växter,  fruktträd,  drif  hus  växter. 

X.  Föremål  enkom  afseende  förbättring  af  folkets  fysiska  och  moraliska 
tillstånd,  utstälda  dels  i  parken,  dels  i  de  olika  gallerierna.  Gruppen  omfattade  un- 
dervisningsmateriel för  barn,  bibliotek  och  materiel  för  undervisning  af  äldre  i  familjen^ 
verkstaden,  kommunen  eller  korporationen;  dessutom  husgeråd,  beklädnadsartiklar  och 
näringsmedel,  som  utmärka  sig  genom  ändamålsenlighet  och  billighet;  folkdrägter  från 
olika  länder  och  bostäder,  utmärkta  genom  billighet,  sundhet  och  hemtrefnad;  slutligen, 
slöjdalster  af  alla  slag,  förfärdigade  af  sjelf ständiga  handtverkare,  samt  verktyg  och 
maskiner,  som  i  synnerhet  egna  sig  för  sjelf  ständiga  handt  verksmästare. 

Att  ingå  i  en  närmare  skildring  af  1867  års  utställning  skulle  ej  längre- 
erbjuda  något  intresse;  några  egendomligheter  måste  vi  dock  omnämna,, 
emedan  utställningarnas  område  öfver  hufvud  genom  dem  i  väsentlig  mån  ut- 
vidgades. Dertill  hör  t.  ex.  försöket  att  inom  vissa  industrier,  som  i  Frank- 
rike och  i  synnerhet  i  Paris  erhållit  en  hög  utveckling,  ej  blott  utställa 
dem  af  deras  alster,  som  för  länge  sedan  blifvit  verldshandelsartiklar,  utan, 
äfven  visa  sjelfva  förfaringssättet  vid  deras  tillverkning. 

Detta  försök  var  på  ett  synnerligt  lyckadt  sätt  utfördt  i  den  del  af 
maskingalleriet,  som  föll  inom  staden  Paris'  sektor.  Medan  på  ömse  sidor 
derom  elementarkrafter  voro  i  verksamhet  för  att  hålla  de  mångfaldiga  ma- 
skinerna i  gång,  förrättades  arbetet  här  af  menniskor,  som  i  det  stora  ljusa, 
i  särskilda  verkstäder  afdelade  rummet  tillverkade  allahanda  slöjdalsterr  hvil- 
kas  frambringande  fordrar  ej  blott  kraft,  utan  äfven  eftertanke,  smak  och, 
fantasi.  I  stället  för  jernstänger  förde  här  smidiga  fingrar  verktyget;  ma- 
skinerna äro  ej  uteslutna,  tvärt  om  söker  den  för  våra  ögon  utbredda* utställ- 
ningen sin  triumf  just  i  det  största  möjliga  tillgodogörandet  af  maskinen; 
men  han  synes  ej  längre  vara  ett  blott  liflöst  verktyg,  utan  en  lefvande 
varelse,  som,  medveten  om  sitt  syfte,  arbetar  i  menniskans  hand. 

Midtrummet  af  galleriet  var  afdeladt  i  särskilda  qvarter,  af  hvilka  hvart 
och  ett  upptogs  af  ett  bland   de   små  yrkena.     Vid  väggarna  funnos  lika-  , 
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ledes  sådana  små  verkstäder,  och  man  kunde  kär  få  en  hel  samling  af 
sirliga  och  nyttiga  artiklar,  som  för  våra  ögon  med  otrolig  hastighet  för- 
färdigades. Vi  sågo  kameer  skäras  af  tvåfärgade  snäckskal  eller  stenar> 
konstgjorda  perlor  förfärdigades  af  små  glaskulor,  som  inuti  öfverdrogos 
med  de  silfverglänsande  fjällen  af  en  liten  fisk  och  fyldes  med  ett  vax- 
artadt  kitt,  hvarefter  de  färdiga  perlorna  hopsattes  till  sirliga  smycken,  och 
alla  möjliga  sömnadsarbeten  framkommo  ur  de  ifrigt  arbetande  maskinerna. 
På  ett  ställe  tillverkades  dessa  konstgjorda  blommor,  för  hvilka  Paris  är 
verldsbekant,  på  ett  annat  broderier,  på  ett  tredje  strax  der  bredvid  sågos 
tecknare  och  målare  utarbeta  indiska  sjalmönster.  Hade  man  i  trängseln 
fått  sin  hatt  förstörd,  kunde  man  på  ögorrblicket  få  sig  en  ny  och  på  köpet 
följa  honom  under  alla  skedena  af  hans  tillverkning.  Ville  man  hellre  ha 
ett  par  nya  stöflar,  behöfde  man  blott  låta  en  arbetare  taga  mått,  och  inom 
tjugufem  minuter  hade  en  maskin  tillskurit  skinnet  och  lädret,  en  annan 
fäst  sulorna  med  messingsskrufvar,  som  han  på  samma  gång  förfärdigar,  en 
tredje  verkstält  allt  sömnadsarbetet.  Biljardbollar,  vackra  silkeskordonger 
och  fransar,  kammar  af  sköldpadd,  elfenben  och  horn,  portmonnäer  och 
konstgjorda  bijuterier,  korgvaror,  spelkort,  optiska  glas,  allt  såg  man  här 
tillverkas  för  sina  ögon.  Man  såg  ett  litet  tryckeri  arbeta  med  alla  stil- 
gjuteriets,  sätteriets  och  tryckeriets  apparater,  gravören  och  etsaren  sysei- 
satta vid  sin  plåt  och  hundrade  andra  olika  arbeten. 

Så  intressant  än  allt  detta  var  att  åse,  fick  det  dock  för  främlingen  sitt 
största  värde  derigenom,  att  han  sattes  i  tillfälle  att  se,  huru  yrkesarbetet 
i  Paris,  denna  ofantliga  stad  med  sina  dyra  lefnadskostnader,  går  till  väga, 
och  huru  till  och  med  de  minsta  fabrikanter  genom  sinnrikt  användande 
af  alla  hjelpmedel,  i  synnerhet  genom  maskinkraftens  tillgodogörande  i 
arbetets  minsta  delar,  förmå  beherska  ett  område,  der  den  stora  fabriks- 
industrin ej  kan  täfla  med  dem. 

Af  särskild  betydelse  voro  dessutom  de  utställningar,  som  tillhörde 
katalogens  tionde  grupp.  Genom  dem  hade  hela  utställningsområdet  blif- 
vit  för  första  gången  vidgadt,  i  det  man  ej  blott  till  jemförelse  framlade 
det  färdiga  alstret,  handelsvaran,  utan  äfven  sökte  framställa  arbetet  från 
humanitetssträfvandets  synpunkt.  Denna  tanke  fann  i  första  rummet  sitt 
uttryck  i  profven  på  arbetarbostäder,  utställningen  af  undervisningsmateriel,, 
skolhusens  inredning,  hjelpmedlen  för  de  sårades  vård  i  krig  o.  s.  v. 

Afdelningen  arbetets  historia,  som  i  utställningspalatset  slöt  sig  omedel- 
bart till  konstutställningen,  till  hvilken  hon  också  måste  räknas,  innehöll 
endast  konstföremål  och  konstarbeten  från  äldre  tider,  till  största  delen  till- 
hörande samlingar.  Mästerverk  af  det  dyrbaraste  slag  från  alla  länder,  i 
synnerhet  Frankrike  och  England,  aktstycken,  som  gå  tillbaka  ända  till  de- 
hittills  äldsta,  för  forskningen  tillgängliga  tider,  efter  stil  och  ursprung 
systematiskt  ordnade  bredvid  hvarandra,  tilläto  här  för  första  gången  en 
uttömmande  jemförelse  mellan  nutidens  skapelser  och  alstren  af  de  gångna 
århundradenas    yppersta  krafter.     En   sådan  jemförelse   skulle  ofelbart  leda 
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till  slutsatser,  som  för  nutidens  konstindustri  måste  Vara  af  stort  värde.  Så 
har  äfven  visat  sig  vara  fallet. 

Den  erfarenhet,  man  redan  1851  gjort  i  London,  att,  så  långt  än  alla  folk 
med  europeisk  odling  hunnit  i  teknisk  fulländning,  de  dock  i  afseende  på 
ett  smakfullt,  konstnärligt  utförande  stode  på  en  mycket  olika  ståndpunkt, 
att  t.  ex.  Englands  och  Tysklands  folk  med  sin  eljest  så  högt  utvecklade 
slöjd  i  afseende  på  smak  ännu  hade  mycket  att  lära  ej  blott  af  Frankrike,  utan 
äfven  af»  folk,  som  de  vanligen  anse  i  alla  hänseenden  stå  långt  under  sig, 
denna  erfarenhet  erhöll  på  den  senaste  parisutställningen  en  ny  slående  be- 
kräftelse. Den  systematiska  anordningen,  sammanställningen  af  det  samman- 
hörande, af  allt  livad  länder  sådana  som  Indien,  Persien,  Kina,  Japan  m.  fl. 
sändt  till  utställningen,  utsiringen  af  det  hela  i  dessa  länders  egendomliga 
stil,  ofta  utförd  af  enkom  för  detta  ändamål  efterskrifna  inhemska  dekora- 
törer, allt  detta  möjliggjorde  för  första  gången  en  helgjuten  och  fullständig 
öfversigt  af  dessa  främmande  kulturer.  Genom  den  stora  mängden  af  etno- 
grafiska föremål,  bostäder,  drägter,  framställningar  af  seder  och  bruk,  former 
för  den  religiösa  kulten  m.  m.,  h vilka  nu  likaledes  för  första  gången  i  större 
fullständighet  införlifvades  med  en  utställning,  erhöll  denna  öfversigt  en 
utvidgning  af  det  lyckligaste  slag.  Denna  riktning  har  också  som  en  af 
de  mest  betydande  fått  sin  gifna  plats  vid  alla  internationela  fester  af  detta 
slag,  och  vi  skola  snart  få  tillfälle  att  visa,  huru  wienutställningen  af  1873 
egnat  henne  en  alldeles  särskild  uppmärksamhet. 

Vid  utställningar  af  så  omfattande  art,  som  verldsutställningarna  blifvit, 
är  sättet,  hvarpå  det  utställes,  ofta  lika  vigtigt  som  hvad  som  utställes. 
Den  särskilda  artikeln  faller  allt  för  lätt  ur  minnet;  deremot  stannar 
den  stora  gruppbilden  qvar,  och  det  är  alls  icke  likgiltigt,  på  livad  sätt 
denna  inpräglar  sig  i  de  besökande  millionernas  hågkomst.  Den  inre  dug- 
ligheten gör  sig  ej  genast  vid  första  blicken  märkbar,  och  i  den  otaliga 
mängden  af  föremål  behöfver  ögat  något,  som  leder  dess  uppmärksamhet 
dit,  der  hon  bör  fästas.  Yi  måste  derför  egna  ännu  några  ord  åt  anord- 
ningen och  dekorationen  i  det  stora  palatsets  inre. 

Om  vestibulens  anordning  ha  vi  redan  talat.  Kunde  också  de  öfriga 
radiala  hufvudgatorna  i  präktig  utsmyckning  ej  täfla  med  denna  allé,  på 
hvars  båda  sidor  England  och  Frankrike  uppstält  de  yppersta  alstren  af  sin 
konst  och  slöjd,  hade  dock  alla  nationer  genom  att  här,  ofta  på  ett  mycket 
smakfullt,  om  än  stundom  äfven  mindre  lyckadt  sätt,  uppställa  sina  bästa 
artiklar,  åt  utstyrseln  af  dessa  rymliga,  mycket  lifligt  trafikerade  vägar  egnat 
en  synnerlig  omsorg.  Intressantast  och,  när  dess  båda  sidpartier  hvar  för 
sig  betraktades,  äfven  skönast  utstyrd  var  i  detta  hänseende  Eue  de  Kussie, 
hvilken,  bildande  gränsen  mellan  Rysslands  och  Italiens  utställningar,  på  rysk 
sida  afslöts  med  en  dekoration  i  de  ryska  träbygnadernas  originela  rustika  stil, 
på  den  italienska  med  en  dylik  i  rikaste  renässansstil  med  pelare,  portaler, 
vaser,  statyer  och  sinnebildliga  ornament.  Äfven  midtrummet  af  denna  vackra 
gata  hade  genom  uppställning  af  italienska  bildverk  fått  en  värdig  utsiring. 
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Då  bygnaden  utom  de  i  krets  gående  galleri  väggarn  a  ej  hade  något 
slags  begränsning  af  rummet,  var  det  åt  de  särskilda  utställande  staterna 
öfverlåtet  att  efter  behag  och  tehof  inreda  sig  mindre  gemak.  Mycket  små 
sektorer,  såsom  de  transmarinska  ländernas,  Greklands,  Rumäniens  m.  fl., 
voro  derför  merendels  bazarlikt  behandlade  som  gator  med  butiker  på  ömse 
sidor.  Större  komplexer  deremot  fordrade  underafdelningar,  i  hvilkas  an- 
ordnande smak  och  skicklighet  kunde  göra  sig  gällande.  Det  kan  ej  för- 
våna, att  fransmännen  här  genom  sitt  naturliga  sinne  för  det  behagliga  och 
eleganta  åstadkommo  det  prydligaste  och  smakfullaste,  om  det  också  ej  får 
förbises,  att  de  franska  utställarna  i  den  större  lättheten  de  hade  att  förena 
sig  om  anordningar,  som  kunde  ge  den  bästa  möjliga  effekt,  egde  en  stor 
fördel,  af  hvilken  de  ock  väl  förstodo  att  begagna  sig. 

Så  hade  de  franska  fotograferna  likformigt  valt  svarta  ebenholtsskåp  med 
guld  för  sin  utställning,  instrumentmakarna  klädt  väggarna  i  sin  afdelning 
med  röd  och  pelarna  med  grön  sammet;  lika  så  voro  sidenvarorna,  parfy- 
merierna, de  konstgjorda  blommorna,  porslins-  och  glasvarorna,  bronserna, 
guldsakerna,  juvelerna  o.  s.  v.  ordnade  i  hela  grupper,  utan  att  den  enskilde 
utställaren  derigenom  hindrades  att  ge  sin  fantasi  fri  flygt.  Och  denna  står 
fransmannen  alltid  till  buds;  till  och  med  af  silfverskedar  kan  han  åstad- 
komma någonting,  som  gör  en  behaglig  effekt. 

Huru  himmelsvidt  olika  var  ej  den  engelska  utställningens  karakter! 
Lika  utmärkt  som  mycket  till  sin  inre  beskaffenhet  är,  lika  otympligt  är 
det  äfven  ofta  till  det  yttre.  Allt,  till  och  med  konsten,  uppträder  hos 
engelsmännen  som  en  handelsvara.  Hvar  enda  utställare  har  i  sina  skåp  och 
lådor  packat  ihop  så  mycket,  som  der  möjligen  kan  få  rum;  men  det  ser 
hos  honom  ut  som  i  en  väl  sorterad  bod,  och  säljaren  är  äfven  alltid  till- 
städes. Detta  är  nu  visserligen  i  många  afseenden  mycket  praktiskt,  men 
bidrar  dock  ej  till  ett  skönt  intryck.  Gjorde  emellertid  den  engelska  ut- 
ställningens dekoration  på  något  ställe  ett  sådant  angenämt  intryck,  var  det 
dock  ej  der  de  tunga  silfverpjeserna,  kapplöpningsprisen,  hederspokalerna 
och  dylikt  paraderade,  utan  i  den  lilla  halfrundel,  som  innehöll  porslinet 
och  glaset  och  der  dessa  artiklar  genom  sin  egen  förträfflighet  utgjorde 
den  skönaste  utsmyckningen.  Ty  den  poesi,  som  slog  oss  till  mötes  vid 
inträdet  i  den  indiska  afdelningen,  få  vi  ej  räkna  engelsmännen  till  för- 
tjenst.  Ej  mindre  oskönt  och  nästan  ännu  mera  magasinartadt  hade  Förenta 
staterna  behandlat  sin  utställning. 

Preussen  och  de  nordtyska  staterna  hade  visserligen  åt  anordningen  och 
dekorationen  af  sin  utställnings  särskilda  delar  egnat  mycken  omsorg;  hela 
rummet  för  den  nordtyska  utställningen  var  indeladt  i  särskilda  salar  för  vissa 
särskilda  yrken,  dessa  salar  voro  arkitektoniskt  väl  behandlade,  det  var 
harmoni  och  karakter  i  inredningen;  men  öfver  det  hela  h  vilade  någonting 
tungt.  De  flesta  utställarna  hade  ej  egnat  någon  omsorg  åt  sina  särskilda 
afdelningar,  och  följden  blef,  att  komiten  måste  ha  flit,  smak,  fantasi  och 
tid  för  alla.     Det  var  derför  naturligt,  att  det  färdiga  verket  i  många  delar 
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skulle  förete  en  viss  enformighet,  som  visserligen  genom  en  och  annan 
smakfull  anordning  angenämt  afbröts,  men  ej  tillräckligt  för  att  åstadkomma 
en  harmoniskt  skön  verkan.  Till  de  få  undantagen  hörde  utställningen  af 
Meissens  porslin,  bronsrummet  samt  de  mecklenburgska  schäferiernas  afdel- 
ning,  hvilken  sistnämda  i  synnerhet  med  stor  framgång  löst  sin  ingalunda 
lätta  uppgift. 

Den  sydtyska  utställningens  anordning  led  af  en  bedrönig  systemlöshet. 
Deremot  var  Österrike  en  af  de  stater,  som  bäst  förstått  sin  uppgift  och  i 
anordningen  af  sina  alster  ej  mindre  än  i  deras  inre  art  ådagalagt  ett  sinne 
för  det  behagliga  och  smakfulla,  som  förklarar  den  framgång,  hvarmed  de 
kunnat  täfla  med  de  franska.    Lätt  och  luftigt  hållet,  var  det  stoxa  rummet 


Fig.  307.     Ingången  till  den  svensk-norska  utställningen  i  Paris  1867. 

deladt  i  mindre  genom  smakfullt  målade  skärmar,  hvilka  ej,  som  de  tyska 
staternas  salkonstruktioner,  fordrade  en  skarp  afslutning,  utan  blott  uppdrogo 
en  lätt  gräns  mellan  enskilda  eller  om  en  gemensam  anordning  förenade 
etablissement.  Allt  efter  behof  voro  dessa  rum  större  eller  mindre,  men 
alltid  på  en  full  bredsida  öppna  och  sammanhängande  med  hela  den  ljusa 
och  luftiga  afdelningen. 

Schweiz  hade  äfvenledes  följt  salindelningen;  hela  dess  anordning  led 
derför  af  samma  grundfel  som  Syd-  och  Nordtysklands.  En  smakfull  ide 
hade  dock  Schweiz  tillämpat  i  utställningen  af  sina  broderier  och  gardin- 
tyg.   Den  bakre  hälften  af  den  derför  bestämda  salen  hade  nämligen  blifvit 
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förvandlad  till  en  bred  med  blå  sammet  klädd  estrad,  hvilken  tillät  väfna- 
derna  att  gruppera  sig  i  fria,  lätt  nedfallande  draperier  och  sålunda  visa  sig 
till  sin  största  fördel.  Piydt  med  friska  blommor  och  gröna  växter,  gjorde 
rummet  ett  särdeles  behagligt  och  harmoniskt  intryck  och  öfverträffade  i 
detta  hänseende  vida  den  franska,  belgiska  och  engelska  spetsindustrins 
utställningar,  der  de  ofta  långt  dyrbarare  alstren  voro  inneslutna  i  glasskåp 
och  sålunda  ej  förmådde  göra  sig  gällande. 

För  öfrigt  får  man  ej  tro,  att  vid  en  sådan  täflan  i  massa  en  anordning, 
som  skall  göra  god  verkan,  är  någon  lätt  sak,  och  särskildt  får  man  ej  göra 
komiteerna  för  sådana  länder,  hvilkas  utställare  ej  sjelfva  ombesörja  sina 
artiklars  »mise  en   scéne»,   ansvariga  för,    om  intrycket  af  det  hela  ej  alltid 


Fig.  308.     Parti  af  den  svensk-norska  af  delningen  på  parisutställningen  1867. 


blir  det  bästa  möjliga.  Endast  utställarna  sjelfva  kunna  sörja  för,  att  deras 
varor  visa  sig  till  sin  största  möjliga  fördel,  och  derför  måste  redan  från 
första  början  jemte  frågan,  hvad  skall  utställas,  äfven  frågan,  huru  det 
skall  ske,  underkastas  en  sorgfällig  pröfning.  Detta  gäller  framför  allt  om 
sådana  föremål,  som  utmärka  sig  genom  sin  billighet  och  i  följd  deraf  ofta 
för  verldshandeln  är  o  eller  kunna  bli  af  den  största  betydelse.  Vanligen 
är  deras  yttre  ej  sådant,  att  det  allena  förmår  på  ett  angenämt  sätt  draga 
åskådarnas  blickar  på  föremålet,  och  just  derför  måste  en  smakfull  anord- 
ning af  det  hela  väcka  den  uppmärksamhet,  som  inleder  en  närmare  pröf- 
ning   af   saken.     Att  äfven   det  skenbart  omöjligaste  material  förmår  fram- 
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kalla  en  sådan,  ha  vi  redan  visat,  men  att  å  andra  sidan  derförutan  äfven 
den  förtj ens tf ullaste  utställning  blir  af  allmänheten  förbisedd,  det  bevisade, 
för  att  anföra  ett  slående  exempel,  den  berömda  instrumentfirman  Schuster 
•&  Söhnes  utställning.  Genom  det  fabelaktigt  billiga  pris,  hvartill  denna 
firma  lemnar  goda  musikaliska  instrument  —  fioliner  t.  ex.  för  18  kronor 
dussinet  —  har  denna  industrigren  vunnit  en  verklig  kulturhistorisk  be- 
tydelse; men  huru  voro  nu  dessa  instrument  utstälda?  Jo,  de  hängde  ned- 
dammade på  en  vägg, 
j  ||^  fiolerna  med  sprungna 
strängar,  messingsin- 
strumenten  förrostade, 
och  likväl  förtj  en  te  de» 
vida  större  uppmärk- 
samhet än  månget  dyr- 
bart piano,  som,  ko- 
stande tusentals  kro- 
nor, ofta  endast  genom 
sitt  snickararbete  hade 
värde. 

livad  slutligen  Sve- 
riges och  Norges  ut- 
ställning i  Paris  1867 
beträffar,  var  hon,  som 
af  planen  (fig.  304)  sy- 
nes, anordnad  mellan 
Danmarks  å  ena  samt 
Rysslands  och  Italiens 
å  den  andra  sidan. 
Gränslinien  mot  den 
senare  bildade  den  af 

Scholander  efter 
motiv  ur  den  nordiska 
arkitekturen  kompo- 
nerade och  af  Asp  en- 
gren  i  Stockholm  ut- 
förda dekorationen, 
der  Södermans  för- 
träffliga af  bildningar 
af  svenska  och  norska  folktyper  voro  uppstälda  i  nisjer.  Genom  denna  vackra 
ingång,  som  ständigt  drog  skaror  af  åskådare  till  den  svensk-norska  afdelningen, 
inträdde  man  i  galleriet,  hvilket,  som  de  andra  sektorerna,  sträckte  sig  radialt 
genom  hela  palatset.  Att  ingå  på  en  närmare  redogörelse  för  det  sätt,  hvarpå 
de  båda  brödraländerna  här  uppträdde,  skulle  sakna  intresse.  Vi  erinra 
blott,  att  den  svenska  jernindustrin  hade  en  väl  ordnad  kollektivutställning  af 


Fig.  310. 


Ankarsrums  och  Finspongs  utställning  i 
Kjöbenhavn  1872. 
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Jacobsson,  att  våra  båda  porslinsbruk,  som  vanligt,  uppträdde  med  ett 
rikt  urval  ej  mindre  af  sina  konstarbeten  än  af  de  alster,  som  äro  afsedda 
för  den  stora  förbrukningen,  samt  att  Norge  vann  en  förtjent  framgång 
genom  sin  fullständiga  fiskeriutställning,  som  åskådliggjorde  en  af  dess  allra 
vigtigaste  och  mest  vårdade  näringar.  Till  den  nya  kategorin  arbetets 
historia  hade  båda  länderna  äfven  lemnat  vackra  bidrag,  liksom  den  i  parken 
uppförda  Ornässtugan  med  sin  på  bottnen  anordnade  utställning  af  folkskol- 
materiel  samt  den  präktiga  norska  staburen  tilldrogo  sig  mvcken  uppmärk- 
samhet. 


Fig.  311.     Utställningsbygnaden  i  Draramen   187  3. 
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Fig.  312.     Hufvudingången  till  utställningsplatsen  i  Wien. 


Verldsutställningen  i  Wien  1873. 


Första  planen  till  en  verldsutställning  i  Wien  går  tillbaka  ända  till 
1852,  då  strax  efter  den  så  lyckade  utställningen  i  London  förslag  derom 
väcktes.  Redan  i  mars  1854  förordnade  ett  kejserligt  reskript,  att  utställ- 
ningen skulle  ega  rum  1859.  De  politiska  förhållandena  och  slutligen  kri- 
get med  Frankrike  gjorde  dock  företaget  om  intet,  och  det  kan  anses  för 
en  lycka.  Ty  om  också  Wiens  befolkning  redan  vid  denna  tid  var  tillräck- 
ligt intresserad  för  saken,  hade  dock  hela  det  sociala  lifvet  der  ännu  ej 
hunnit  den  utveckling,  att  framgången  var  säker.  Och  då  förslaget  seder- 
mera 18G1  åter  upptogs  och  tiden  för  utställningen  nu  bestämdes  till  1864, 
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hade  förhållandena  ej  blifvit  i  någon  väsentlig  mån  gynsammare.  Saken 
uppsköts  nu  också  på  nytt,  sedan  den  blifvande  generaldirektorn  för  1873 
års  utställning,  baron  Schwarz-Senborn,  som  blifvit  kallad  till  Wien  för  att 
öfvertaga  ledningen  af  förarbetena,  förklarat  förhållandena  derstädes  ej  till- 
räckligt utvecklade,  för  att  en  så  storartad  plan  skulle  med  utsigt  till  fram- 
gång .kunna  förverkligas.  Kriget  med  Preussen  1866  sköt  äfven  naturligt- 
vis hela  saken  för  flera  år  i  bakgrunden. 

Först  1869  upptogs  hon  på  nytt  af  en  bland  Österrikes  största  industri- 
idkare,  baron  Wertheim.  Hufvudförtjensten  af  utställningens  bringande 
till  stånd  tillhör  dock  skriftställaren  och  ledamoten  af  Wiens  kommunalråd 
dr  Julius  Hirsch,  hvilken  i  Nedre  Österrikes  slöjdförening  föreslog  en 
petition  till  regeringen  om  anslående  af  6  millioner  gulden  (lO1^  millioner 
kronor)  till  företagets  genomförande,  hvaremot  en  garantifond  skulle  till- 
försäkra staten  en  minimiinkomst  af  3  millioner  gulden.  Petitionen  ingafs 
i  början  af  1870,  och  snart  derefter  utkom  en  kejserlig  förordning,  som 
med  bifall  dertill  bestämde  året  1873  till  utställningens  hållande. 

Utförandet  ledde  som  generaldirektor  den  redan  nämde  baron  Schwarz- 
Senborn,  en  personlighet  af  så  framstående  art  och  som  på  verldsutställ- 
ningen  i  Wien  utöfvat  ett  så  genomgripande  och  omedelbart  inflytande,  att 
några  biografiska  data  om  honom  säkerligen  här  äro  på  sin  plats.    Son  af  en 
sachsisk   industriidkare    och   en  fransk  moder,  dotter  till  den  verldsbekante 
sidenfärgaren    Jacquemar  i  Lyon,  föddes  han  1815  i  Wien,  der  han  äfven 
gjorde  sina  studier,  h vilka  i  synnerhet  voro  riktade  på  det  tekniskt-kemiska 
facket.     1840  finna  vi  honom  som  sekreterare  hos  slöjdföreningen  och  1849  i 
samma    befattning    hos    handels-    och   slöjdkammaren    för  Nedre  Österrike. 
Snart  insåg  dock  den  då  varande  handelsministern  den  unge  mannens  ovan- 
liga   förmåga.     Han  upptog  honom  i  handelsministeriet  och  begagnade  ho- 
nom   vid   många    tillfällen    som   representant  för  Österrike  vid  handelspoli- 
tiska   förhandlingar    med    främmande    makter.      Så    var    dr    Schwarz    1850 
österrikisk  kommissarie  vid  industriutställningen  i  Leipzig,  deltog  sedermera 
å  Österrikes    vägnar    i    tullkonferenserna    i    Dresden    och  gick  derefter  till 
London    som   kanslidirektor  vid  det  österrikiska  konsulatet.     1854  öfvertog 
han  samma  befattning  vid  generalkonsulatet  i  Paris  och  begagnade  det  gyn- 
samma  tillfälle,   denna  plats  skänkte  honom,  till  att  söka  göra  sitt  hemland 
bekant    med    alla  nya  uppfinningar  i  förfaringssätt  och  mönster  samt  öfver 
hufvud  med  alla  framsteg  på  slöjdens  område.    En  omfattande  kännedom  om 
de  särskilda  slöjdgrenarna,    en  snabb  blick,  liflig  fantasi  och  utbildad  smak 
gjorde  denna  hans  verksamhet  synnerligt  fruktbringande,   och  ingen  kunde 
"  synas  mera  egnad  att  representera  Österrike  vid  verldsutställningarna  i  Pa- 
ris och  London  (1855  och  1862)  än  dr  Schwarz,  som  om  personer  och  för- 
hållanden på  båda  ställena  egde  den  förtrognaste  kännedom. 

Vid  dessa  tillfällen  hade  han  gjort  sig  så  nära  bekant  med  verldsntställ- 
ningarnas  hela  väsen  och  teknik,  att,  då  det  blef  fråga  om  att  i  Wien  för- 
nya den  stora  folktäflingen,  man  i  första  rummet  fäste  ögonen  på  honom. 
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Emellertid  hade  han  för  sina  tjenster  under  det  österrikisk-preussiska  kriget 
och  verldsutställningen  i  Paris  1867  blifvit  upphöjd  i  friherrlig  värdighet. 
Som  kanslidirektor  vid  konsulatet  stannade  han  qvar  i  Paris  och  var  under 
belägringen  sina  med  honom  der  inneslutna  landsmän  ett  stöd  och  en  be- 
skyddare, som  genom  sitt  stora  inflytande  hos  de  franska  myndigheterna 
kunde  bereda  dem  mången  lindring.  Efter  belägringens  slut  lemnade  han 
Paris  för  att  i  Wien  öfvertaga  ledningen  af  förberedelserna  till  den  femte 
verldsutställningen.     Till  detta  hans  verk  skola  vi  äfven  nu   öfvergå. 

Programmet  för  det  stora  företaget  utfärdades  den  16  september  1871. 
Eedan  af  denna  vigtiga  urkund  framgår,  hvilket  stort  framsteg  utställnings- 
väsendet sedan  1867  gjort.  De  26  grupperna  visade  nämligen  utom  moment, 
som  i  Paris  endast  liksom  på  försök  vågat  sig  fram,  fullkomligt  nya  syn- 
punkter. Sådana  voro  t.  ex.  iden  att  ge  en  föreställning  om  de  särskilda 
folkens  husliga  lif  i  stad  och  på  land  genom  utställning  af  deras  bostäder 
och  husgeråd,  om  husslöjden,  konstslöjdmuseernas  verksamhet  för  den  all- 
männa smakens  förädling,  om  undervisnings-  och  bildningsanstalterna.  Ge- 
nom sammanställande  af  verktyg  och  maskiner  från  olika  tider  skulle  man 
söka  ge  illustrationer  till  en  uppfinningarnas  historia,  äfvensom  åskådliggöra, 
i  hvilken  utsträckning  handarbetet  blifvit  utbytt  mot  maskinarbetet  och 
hvilka  följderna  deraf  blifvit.  Vidare  skulle  en  annan  grupp  innehålla  ett 
rikt,  väl  ordnadt  material  till  studium  af  slöjdflitens  historia  samt  affallens 
tillgodogörande,  detta  för  vår  tids  industri  så  utmärkande  och  betydelsefulla 
framsteg.  En  särskild  afdelning  skulle  dessutom  åskådliggöra  prisens  för- 
ändringar efter  vissa  mellantider.  För  att  ge  en  bild  af  varuutbytet  mel- 
lan länderna,  af  verldshandeln,  skulle  man  äfven  i  mönster  och  prof  ut- 
ställa handelsvaror  från  alla  verldens  mera  betydande  hamnar  med  angif- 
vande  af  alstrings-  och  afsättningsorter,  beloppet  af  in-  och  utförsel  samt 
statistiska  uppgifter  öfver  handel  och  sjöfart  på  hvarje  särskild  plats.  Dess- 
utom skulle  under  utställningen  hållas  mellanfolkliga  kongresser  för  behand- 
ling af  vigtiga  nationalekonomiska,  konstindustriela  och  andra  frågor.  Som 
sådana  framhöllos  särskildt  frågorna  om  den  andliga  eganderätten,  den  all- 
männa smakens  förädling,  anstalter  för  höjande  af  qvinnornas  bildning  och 
vidgandet  af  kretsen  för  deras  verksamhet,  spridning  och  utbildning  af  under- 
visningen i  teckning,  samfärdsmedlens  fullkomnande,  åstadkommande  af  billi- 
gare pris  på  lifsmedel  m.  m. 

Sträckte  sig  än  sålunda  afsigten  längre,  än  utgången  af  det  första  för- 
söket kunde  motsvara,  har  dock  med  detta  program  en  mera  ideel  period 
för  verldsutställningarna  onekligen  blifvit  inledd.  Men  dermed  torde  också 
deras  område  funnit  sin  gräns.  Att  vilja  i  ramen  infoga  ännu  mera  skulle 
vara  att  öfverskatta  åskådarens  liksom  utställarnas  krafter.  Men  vi  vända  oss 
nu  till  förberedelserna  och  särskildt  till  valet  af  plats  för  utställningen. 

Hvilken,  som  varit  i  Wien,  känner  ej  Pratern!  Denna  den  glada  lef- 
nadsnjutningens  stad,  som  på  ett  så  behagligt  sätt  förmedlar  öfvergången 
från    den    asketiskt  arbetande  norden  till  den  sorglöst  njutande  södern,  har 
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under  de  senaste  hundra  åren  i  Pratern  skapat  sig  en  medelpunkt  för  sitt 
egendomliga  lif.  Ursprungligen  en  jagtpark,  var  han  ännu  under  Maria 
Theresia  endast  öppen  för  den  förnäma  verldens  vagnar,  tills  Joseph  II  1766 
öppnade  honom  för  allmänheten.  Temligen  parallelt  med  den  nja  bädd, 
man  här  håller  på  att  gräfva  åt  Donau,  går  hufvudallen,  som  genomskär 
Pratern  i  hela  hans  längd,  en  fyrdubbel  rad  af  gamla  träd,  mellan  hvilka 
på  vackra  vår-  och  sommardagar  det  mest  brokiga  vimmel  rör  sig.  Af  denna 
hufvudalle,,  som  bland  de  från  Praterstern  utgående  sju  vägstrålarna  utgör 
den  sydöstra,  begränsades  nu  utställningspalatset  på  ena  sidan,  medan  ter- 
rängen för  donauregleringen  bildade  gränsen  på  den  andra.  Området  när- 
mast Praterstern  var  dock  för  heligt,  att  man  skulle  låtit  utställningsplatsen 
redan  här  taga  sin  början,  och  en  neutral  zon,  inom  hvilken  parken  fick 
behålla  sitt  gamla  utseende,  skilde  derför  Wiens  husmassor  från  utställ- 
ningsområdet. För  en  spårbana  måste  dock  äfven  denna  fridlysta  mark 
lemna  rum. 

Innan  man  kunde  skrida  till  sjelfva  bygnadsarbetet,  måste  den  med 
stora  lummiga  träd  bevuxna  platsen  rödjas,  planeras,  afdikas,  förses  med 
vägar,  inhägnas,  med  ett  ord  en  skog  förvandlas  till  ett  forum.  På  den 
sålunda  vunna  marken  af  mer  än  525  tunnlands  vidd  skulle  nu  ej  blott 
sjelfva  utställningspalatset  med  dess  annex,  utan  äfven  de  i  parken  kring- 
strödda mindre  bygnaderna  uppföras,  fontäner,  blomsterrabatter  m.  m.  an- 
läggas. Den  under  namnet  Wurstelpratern  för  alla  äldre  besökare  af  Wien 
bekanta  delen  af  parken  syntes  med  sina  visserligen  mycket  ursprungliga 
förlustelseställen  ej  elegant  nog  att  mottaga  gräddan  af  alla  nationer.  En 
ukas  af  generaldirektionen  befalde  innehafvarna  af  dessa  ställen  att  förse 
sina  butiker  med  en  ny  toalett,  och  under  mycket  knöt  från  mången  gam- 
malwienare måste  denna  historiska  plats  kläda  sig  i  en  modern  kostym. 

•  Ej  mindre  var  att  göra  på  samfärdselns  område.  Det  gälde  ej  blott  att 
sätta  jernvägstrafiken  i  det  skick,  att  hon  kunde  tillfredsställa  de  anspråk,  som 
under  månaderna  närmast  före  utställningens  öppnande  skulle  göras  på  henne, 
utan  äfven  att  förbättra  samfärds  väsendet  inom  Wien  sjelft,  som  under  ut- 
ställningen skulle  sättas  på  ett  så  hårdt  prof.  För  att  kunna  med  heder 
bestå  det,  förstärktes  det  med  en  särskild  jernbana,  som  satte  utställnings- 
platsen i  omedelbart  samband  med  de  öfriga  bangårdarna.  At  staden  till  an- 
lades nya  vägar,  på  samma  gång  spårvägsnätet  utvidgades.  Hand  i  hand 
dermed  gick  den  enskilda  spekulationen,  invaggande  sig  i  förhoppningar  af 
den  mest  sangviniska  art.  En  mängd  hotell  af  största  omfång  bygdes  af 
aktiebolag  endast  för  utställningen.  Man  drömde  sig  hela  bantåg,  fulla  af 
millionärer,  som  skulle  komma  till  Wien  för  att  tömma  sina  fickor,  med  ett 
ord,  alldeles  samma  företeelse,  som  så  många  gånger  förut  vid  liknande  till- 
fällen på  andra  orter  visat  sig,  upprepades  äfven  här.  Verkligheten  motsva- 
rade ej  på  långt  när  spekulationens  beräkningar,  och  hela  vinsten  deraf 
tillföll,  såsom  vid  all  täflan,  slutligen  allmänheten,  hvars  brandskattande 
man  afsett. 
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Men  för  att  kunna  utföra  alla  dessa  företag  behöfdes  utomordentliga 
arbetskrafter.  Efterfrågan,  som  långt  öfversteg  tillgången,  dref  arbetslönerna 
fabelaktigt  i  höjden.  Penningar  funnos  ju  i  massa,  och  der  de  ej  ännu 
funnos,  hade  man  åtminstone  hopp  att  lätt  kunna  få  dem.  .Det  var  nu  just 
den  tiden,  då  börsen  drömde  sin  sköna  midsommarnattsdröm-.  Hinder  fingo 
ej  heller  finnas,  ty  den  1  april  1873  skulle  allt  vara  färdigt.  Det  visste 
också  arbetarna  mycket  väl  och  rättade  sina  anspråk  derefter.  ufverskri- 
dandet  af  den  från  början  bestämda  anläggningssumman  finner  den  till  stor 
del  sin  förklaring.  Dé  först  beviljade  6  millionerna  förslogo  snart  ej  längre, 
mya  och  åter  nya  tillskott  måste  ständigt  göras,  tills  slutligen  kostnaden 
uppgick  till  fyra  gånger  den  beräknade. 

Utställningsbygnaden.  Den  ofantliga  utsträckning,  som  den  femte  verlds- 
utställningen  redan  från  början  erhöll,  fordrade  äfven  utomordentliga  byg- 
mader  för  de  väntade  sakernas  mottagande.  Hade  vid  föregående  tillfällen 
•en  enda  bygnad  varit  tillräcklig  att  rymma  största  delen  af  de  utstäldä 
artiklarna,  blef  det  nu  nödvändigt  att  vidtaga  en  annan  anordning.  Maskin- 
utställningen måste  förläggas  i  en  särskild  bygnad,  och  konstverken,  som 
aldrig  förut  i  så  stort  antal  varit  samlade,  måste  äfven  erhålla  sin  egen 
bygnad,  till  hvilken  slöt  sig  pavillons  des  amateurs  med  den  konst- 
historiska utställning,  som  1867  varit  ordnad  i  en  cercle  de  1'histoiré 
du  travail,  och  slutligen  måste  äfven  för  landtbruksutställningen  särskilda 
lokaler  uppföras.  Till  dessa  hufvudbygnader  slöt  sig  den  mängd  små  byg- 
nader  i  parken,  som  företrädesvis  hade  ett  etnografiskt  syfte,  vidare  de,  som- 
under  förarbetenas  gång  visade  sig  nödvändiga,  emedan,  trots  den  väldiga* 
storleken,  enskilda  utställare  så  väl  som  hela  stater  ej  alltid  kunde  i 
hufvudbygnaderna  erhålla  det  utrymme,  de  behöfde,  eller  också  emedan 
andra  föredrogo  att  efter  eget  val  sammanställa  sina  alster  i  afskilda  loka- 
ler. Så  t.  ex.  befann  sig  Tysklands  utställning  till  stor  del  i  två  stora  byg- 
nader,  som  voro  uppförda  emellan  sjelfva  utställningspalatset  och  maskinhallen: 

Industripalatset  i  Wien  var  utan  tvifvel  ett  af  de  mest  stor- 
artade bygnadsverk,  som  någonsin  blifvit  utförda,  och  likväl  .gjorde  det 
ej  på  mången  åskådare  vid  första  anblicken  ett  motsvarande  intryck.  Det 
gick  palatset  i  Wien  ej  mycket  bättre  än  dess  namne  i  Paris  af  1867, 
och  förhoppningen  att  få  se  ett  monumentalt  bygnadsverk,  som  på  ett  ma- 
jestätiskt och  skönt  sätt  framstälde  för  ögat  sina  oerhörda  proportioner,  blef 
oj  uppfyld.  Tröts  den  väldiga  rotundan,  hvars  trätt-  eller  lampskärirfsform 
saknade  all  skönhet,  kände  man  sig  vid  första  anblicken  sviken  i  sin  för- 
väntan. Det  bör  ej  heller  förvåna^  En  bygnad,  som  betäcker  en  yta  af  när- 
mare 800  000  qvadratfot,  som  skall  på  alla  punkter  gifva  tillräckligt  med  ljus,' 
öfver  allt  ej  mindté  för  besökande  än  för  utställningsföremålen  bereda  lätt 
tillträde  genom  ingångar,  som  ej  föra  genom  tillgränsande,  af  andra  afdel-; 
ningar  upptagna  områden,  hvilka  ingångar  dessutom  till  sin  hufvudsakliga  del 
måste  anläggas  i  jemnhöjd  med  marken,  emedan  den  stora  massan  af  före-} 
mål,    som    måste    med    största  försigtighet  och   skyndsamhet   införas,  omöj- 


Fig.  314.     Industripalatset  och  plåt 
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ligt  kan  forslas  uppför  trappor  och  gallerier  —  en  sådan  bygnad,  som 
för  öfrigt  endast  uppföres  för  att  en  kortare  tid  användas  och  derefter  åter 
nedtagas,  kan  omöjligt  tillika  uppfylla  anspråken  på  harmonisk  skönhet,  åt- 
minstone ej  i  sin  helhet,  ehum  Tvienutställningen  häri  åstadkom  vida  mer 
;än  den  parisiska.  I  enskildheterna  deremot,  der  afseendet  på  ändamålet 
uppdrar  mindre  trånga  skrankor,  ha  Wiens  konstnärer  med  industripalatset 
■vunnit  de  vackraste  lagrar. 


Fig.  315.     Portalen  på  södra  fasaden  af  industripalatset  i  Wien. 

Som  bekant,  valdes  till  grundform  för  bygnadsplanen  det  så  kallade 
fiskbenssystemet  efter  ritningar  af  professorerna  Ntill  och  Siccardsburg. 
I  enlighet  dermed  erhöll  bygnadert  ett  genomgående  längdgalleri  och  en 
•  större  mängd  tvärgallerier,  men  i  midten  en  qvadratformig  hufvudbygnad, 
som  åter  inneslöt  den  mycket  omtalade  rotundan. 

Denna    anordning    erbjöd   den    stora  fördelen  af  lätt  tillgänglighet  från 
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alla  sidor  äfvensom  möjlighet  af  utvidgning  i  mån  af  beliof  genom  öfver- 
täckning  af  de  mellan  sidgallerierna  befintliga  gårdarna.  Dessutom  blef 
det  derigenom  möjligt  att  tillämpa  det  geografiska  system  för  fördelnin- 
gen mellan  de  särskilda  länderna,  som  man  lagt  till  grund  för  hela  an- 
ordningen. 

På   den    28  350  000    qvadratfot    stora    utställningsplatsen  i  Pratern  stod 
bygnaden  med  sin  längdaxel  från  nordvest  till  sydost,  parallel  med  hufvud- 


Fig.  316.     Portalen  på  norra  fasaden  af  industripalatset  i  Wien  1873. 


allén  och  med  sin  sydvestra  hufvudfasad  på  1  180  fots  afstånd  från  denna  alle. 
Palatsets  hela  längd  utgjorde  3  057,  dess  bredd  694  fot,  och  för  att  genom- 
vandra hela  längdgalleriet  med  samtliga  sidgallerierna  måste  man  till- 
ryggalägga  ett  vägstycke  af  12  000  fot  eller  vid  pass  en  tredjedels  svensk 
mil.  Längdgalleriet  mätte  på  bredden  85,  sidgallerierna  50  fot.  De  sena- 
res  längd  utgjorde  590  och  de  mellan  dem  inskjutna  gårdarna  hade  mått 
af  118  och  250  fot.  Många  af  dem  voro  öfvertäckta  och  användes  till  ut- 
ställningsrum. 
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Hufvudgalleriet  äfvensom  tvärgallerierna  förde  tvärs  igenom  hela  bygna- 
den,  så  att  på  båda  de  breda  sidorna  fans  en  stor  mängd  ingångar,  medan  på 
<ie  smala  sidorna  blott  fans  en.  Midt  emot  praterallen  öppnade  sig  hufvud- 
ingången,  öfverlivälfd  af  en  präktig  portal,  sydportalen,  som  förde  in  i  en 
storartad  förhall  och  genom  denna  i  rotundan.  Denna  hufvudportal  (fig.  315) 
var  i  arkitektoniskt  hänseende  det  skönaste  i  hela  palatset.  Utmärkt  genom 
ädla  proportioner,  erinrade  han  i  hela  sin  anläggning  om  de  praktfulla 
romerska  triumfbågarna.  Af  grundplanen  framgår,  att  till  hufvudportalen, 
som  på  motsatta  sidan  motsvarades  af  en  dylik  utgång,  nordportalen,  anslöt 
sig  en  qvadratformig  midtbygnad,  hvilken  åter  omfattade  rotundan  och  från 
hvilken  de  båda  hufvudflyglarna  med  sina  sidgallerier  å  ömse  sidor  utbredde 
sig.  De  mellan  rotundan  och  denna  qvadratiska  midtbygnad  bildade  svickel- 
formiga  gårdarna  voro  förvandlade  till  lugna,  afskilda  platser,  i  en  af  hvilka, 
i  en  af  trädgårdskonsten  förskönad  omgifning,  den  tyske  kejsarens  paviljong 
var  uppförd. 

Om  än  denna  anordning  af  bygnadens  inre  ej  medgaf  den  systematiska 
uppställning  af  föremålen,  som  så  väsentligt  underlättade  studiet  af  1867 
års  parisutställning,  gaf  hon  dock  stora,  höga  och  ljusa  rum,  der  ingen  enda 
utställare  kunde  med  skäl  beklaga  sig  öfver  tillbakasättande  och  der  vistel- 
sen, tack  vare  en  förträfflig  luftvexling,  till  och  med  på  de  varmaste  dagar 
var  angenäm. 

Rotundans  diameter  utgjorde  364,  höjden  283  fot  och  den  af  henne 
upptagna  golfytan  103  500  qvadratfot.  Taket  uppbars  af  32  jernpelare,  som 
i  sin  tur  hvilade  på  fundament  af  beton.  Hvar  och  en  af  dessa  pelare 
bestod  af  fyra  lika  långa  stycken  af  235  centners  vigt  och  ett  femte  af 
endast  halfva  denna  längd  och  vigt.  På  dessa  pelare  låg  den  stora  yttre 
takringen,  som  vägde  ej  mindre  än  41 000  centner  och  upplyftes  på  sin 
plats  med  domkrafter.  Från  denna  ring  höjde  sig  det  uppåt  afsmalnande, 
trattformiga  taket,  af  half  tums  tjock  jernplåt.  Kägeltaket  fortsattes  ända 
till  den  stora  lanterninen,  som  var  anbragt  på  den  andra  eller  inre  tak- 
ringen och  befann  sig  på  en  höjd  af  158  fot  öfver  marken.  Hon  hade 
en  diameter  af  109  fot  och  fönster  af  34  fots  höjd.  Of  vanför  henne  be- 
fann sig  en  annan,  mindre  lanternin,  som  endast  höll  27  fot  i  diameter  och 
var  täckt  med  en  förgyld  och  med  stora  giasjuveler  smyckad  jernkrona. 
Endast  den  vid  denna  del  af  bygnaden  använda  jernmassan  vägde  ej  min- 
dre än  94  000  centner.  I  det  inre  af  rotundan  befann  sig  på  en  höjd  af 
78  fot,  sålunda  der  den  yttre  takringen  var  anbragt,  ett  rundt  omkring 
henne  gående  galleri,  dit  uppstigandet  skedde  så  väl  på  en  trappa  som 
i  en  hydraulisk  hiss.     Till  lanterninerna  *deremot  förde  trappor  utanpå  taket. 

Bakom  palatset  och  parallelt  dermed  låg  maskinhallen,  en  bygnad  af 
2  700  fots  längd,  och  till  höger  om  det,  med  sin  längdaxel  vinkelrät  mot 
hufvudbygnaden,  konsthallen  med  de  båda  pavillons  des  amateurs, 
bygnader,  som  i  afseende  på  sin  arkitektoniska  utstyrsel  tillhörde  det  ypper- 
sta, Pratern  hade  att  uppvisa.   -Konsthallens  längd  utgjorde  690  fot,  bredden 
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152.  Dessa  bygnader  tillika  med  de  båda  i  schweizerstil  utförda  agrikultur- 
h  al  larn a  bildade  sålunda  den  egentliga  kärnan  af  det  utrymme,  utställ- 
ningen var  beräknad  att  upptaga. 

Den  första  orienteringen,  Der  ligger  han  framför  oss  den  ^väldiga  hallen 
med  sin  rotunda,  på  hvars  tak  menniskorna  som  myror  stiga  upp  i  höjden 
för  att  der  uppifrån  taga  en  öfverblick  af  jordens  länder,  som  här  nere 
helt  fredligt  bredvid  hvarandra  uppstält  sina  bygnader  och  alster.  I  sol- 
skenet blixtrar  den  förgylda  kronan,  men  till  höger  och  venster  utbreder 
sig  palatsets  hufvudgalleri,  hvars  ändar  vi  ej  se,  emedan  de  äro  undan- 
skymda   af    bygnaderna    i    parken    och    höga    trädgrupper.      Vi    räcka    vår 


Fig.  317.     Utsigt  af  rotundan  från  bassängen. 

• 

lilla  abonnementsbok  åt  en  kontrollör,  som  derur  utrifver  en  kupong,  vänd- 
korset markerar  vårt  inträde,  och  vi  stå  på  platsen  för  den  femte  verlds- 
utställningen,  som  i  storlek  förhåller  sig  till  sin  närmaste  föregångare  un- 
gefär som  en  specieriksdaler  till  ett  25-öre.  Men  framför  industripalatset 
utbreder  sig  ännu  en  rymlig  förgård,  genomskuren  af  alléer  med  gräsmat- 
tor, stora  vattenbassänger  med  springbrunnar  samt  af  täckta  gallerier,  som 
på  heta  dagar  erbjuda  svala  promenader.  Utanför  denna  förgård  utbreda 
sig  på  ömse  sidor  de  många  smärre  bygnaderna  och  gifva  genom  sina  bjerta 
kontraster  parken  en  fantastisk  prägel.  I  alla  riktningar  strömmar  och 
böljar    den    skådelystna   mängden.     Vi   lyssna  endast  med  hälft  öra  till  vår 
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ledsagares  förklaringar,  ty  vi  ha  för  mycket  att  sysla  med  ögonen.  Det  in- 
tresserar oss  för  ögonblicket  alls  icke,  att  jurypaviljongen  är  här,  Neue  freie 
presses  tryckeri  der,  att  kedivens  smärta  minaret  med  hela  det  orientaliska 
qvarteret  skymtar  fram  der  till  höger;  vi  gå  rakt  fram  för  att  med  först- 
lingen af  våra  hyllande  känslor  genom  den  storartadt  sköna  hufvudportalen 
inträda  i  palatsets  inre.     Och  nu  stå  vi  plötsligt  i  en  annan  verld. 

Derute  en  molnfri,  blå  himmel,  hvars  sol  bländande  återstrålar  från 
skulpturer,  väggar  och  den  sandade  vägen,  här  deremot  en  sval  förhall, 
i  hvilken  ljuset  genom  höga  målade  fönster  intränger,  brutet  i  milda  färg- 
toner, medan  väggar  och  hvalf  äro  öfverdragna  med  mattor,  hvilkas  harmo- 
niska färger  ej  förfela  att  göra  ett  lugnande  intryck.  Der  emellan  äro  an- 
bragta  präktiga  sidentyg,  och  med  denna  utställning  visar  oss  Österrike 
genast,  hvad  det  kan  åstadkomma,  ty  hon  är  ett  verk  af  den  på  konstslöjdens: 
område  verldsberömda  firman  Philipp  Haas  und  Söhne,  som  gör  stora 
affärer  på  orienten. 

Denna  förhall  sluter  sig  till  rotundan,  som  ligger  lägre  än  hela  den 
öfriga  bygnaden  och  vår  ståndpunkt,  så  att  vi  derifrån  kunna  öfverskåda 
henne.  En  ring  af  trappor  leder  från  den  breda  rundelgång,  i  hvilken 
hufvudgalleriet  utmynnar,  ned  i  det  inre  af  rotundan,  och  denna  estrad 
skänker  oss  njutningen  att  kunna  låta  blicken  sväfva  fritt  omkring  utan 
att  hindras  af  de  ofta  jätteartade  utställningsföremål,  som  fått  sin  plats 
i  denna  privilegierade  del  af  bygnaden.  I  första  ögonblicket  märka  vi  ej 
de  allt  vanligt  mått  öfverskridande  dimensionerna  af  denna  centrala  rund- 
bygnad,  så  lyckligt  är  dekoreringen  utförd.  Taket  är  deladt  i  uppåt  afsmal- 
nande  ränder,  så  att  det  hela  får  karakteren  af  ett  tält;  tyget,  tryckt  jute, 
bidrar  äfven  med  sin  ljusa  ton  väsentligt  till  det  intryck  af  luftighet,  som 
det  hela  gör.  Brokiga  färger  har  man  undvikit.  Betrakta  vi  deremot  de 
små  menniskorna,  som  röra  sig  der  uppe  på  galleriet  under  rotundans  tak 
och  analysera  det  brusande  sorl  af  tusen  röster  och  fotsteg,  som  fyller 
detta  rum,  då  fatta  vi  det  gigantiska  i  det  verk,  som  här  blifvit  utfördt. 
För  att  ge  ett  talande  bevis  på,  om  hvilken  höjd  det  här  är  fråga,  hade  man, 
liksom  vid  den  första  utställningen  i  London,  låtit  inuti  bygnaden  några 
af  de  största  träden  qvarstå,  menade  gingo  ut  och  måste  derför  fällas. 

Rotundans  midt  prydes  af  en  stor  bassäng  med  en  figurrik  springbrunn, 
ett  verk  af  franska  utställare.  Den  öfriga  delen  är  upptagen  af  en  brokig 
blandning  af  ofta  monumentala  utställningsföremål.  Der  ser  man  grekiska 
tempel,  gotiska  bygnader,  hallar  täckta  med  kupoler,  altarlika  och  trappartade 
konstruktioner,  pelare,  skåp,  hvalf,  nisjer,  butiker  med  tak  af  alla  tänkbara 
former.  För  allt  detta  tillsluta  vi  emellertid  för  denna  gång  ögonen  och 
gå  midt  igenom  rotundan  i  samma  riktning,  som  fört  oss  från  hufvudpor- 
talen, och  träda  genom  nordportalen  åter  ut  i  det  fria  och  i  en  omgifning, 
som  helt  och  hållet  skiljer  sig  från  den,  som  på  andra  sidan  mötte  våra 
blickar.  Från  de  södra  ländernas  glada  och  yppiga  mångfald  med  deras  rike- 
dom på  måleriska  motiv  ha  vi  kommit  in  på  det  allvarsamma  arbetets  om- 
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rade,  livars  mest  storartade  verk  mindre  tilltala  ögat  genom  behaglig  forma 
än  genom  sin  kultur  främjande  verkan  göra  intryck  på  det  tänkande  för- 
ståndet. Framför  oss  och  på  ömse  sidor  utbreder  sig  en  stad  af  stora  byg- 
nåder,  som  fyller  utställningsplatsen  i  hela  hans  längd.  Kedan  på  bygnads- 
stilen,  med  dess  saknad  af  all  yttre  ståt,  se  vi,  att  innehållet  här  är  hufvud- 
saken:    lätt    timrade,    rymliga  bygnader,    i  hvilka  antingen  de  grupper  fått 
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Fig.  318.     Jemförelse  mellan  de  mest  betydande  utställningarnas  ytinnehåll. 


plats,  som  enligt  programmet  ej  skulle  intagas  i  hufvudp  ålats  et,  eller  föremål 
från  sådana  länder,  hvilkas  bidrag  voro  så  rika,  att  de  der  ej  fått  rum.  Till  de* 
förra  hör  allt,  som  har  afseende  på  vinnande  af  råämnen  och  deras  första  för- 
arbetning, sålunda  bergsbruket,  landtbruket,  skogsväsendet,  maskiner,  byg- 
nadsverk  m.  m.,  till  de  senare  största  delen  af  det  tyska  rikets  utställnings 
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rivars  bygnadcr  omslöto  en  stor  fri  plats,  Maximiliansplatsen.  Der 
bortom  går  maskinhallen  parallelt  och  i  nästan  lika  längd  med  industri- 
palatset. Dess  yttre  är  det  oansenligaste,  och  likväl  innesluter  det  den 
största  skatt  af  idéer,  som  i  annan  form  än  den  af  boksamlingar  någonsin 
varit  sammanförd  på  ett  ställe. 

Den  tredje  afdelningen  af  hela  området,  den,  som  sträcker  sig  bakom  ma- 
skinhallen ända  ned  mot  Donau,  är,  skulle  man  kunna  säga,  hela  verkets 
hjulhus,  kolbod  och  eldstad.  Det  är  ej  längre  konsten  och  lyxen,  i  all- 
mänhet ej  längre  arbetets  alster,  utan  alstraren  af  den  mekaniska  kraften, 
urkällan  till  all  industriel  verksamhet,  som  här  har  sin  plats.  Här  befinna 
sig  nämligen  de  stora  ånggeneratorerna,  som  mata  de  i  gång  varande  maski- 
nerna, ångpannhus  och  eldstäder  af  alla  nyare  system,  kraft  mätare  och 
-arbetarbostäder,  på  samma  gång  sjelfva  utställningsföremål,  bebodda  af  en- 
gelska och  belgiska  arbetare,  som  ha  tillsyn  öfver  maskinerna,  vidare  jern- 
vägarnas  utställning,  vattenhjul,  en  väderqvarn,  gasfabriker,  tegelslagnings- 
maskiner,  med  ett  ord  ett  arbetarqvarter,  som  äfven  har  sitt  eget  bageri 
och  sina  egna  restaurationer.  I  omedelbar  närhet  gränsar  derintill  utställ- 
ningens bangård,  som  står  i  förbindelse  med  Wiens  öfriga  bangårdar  och 
från  hvilken  under  uppställningen  skenor  voro  utlagda  ända  in  i  bygna- 
dernas  inre. 

Till  denna  del  har  helt  blygsamt  den  makt  dragit  sig  tillbaka,  som  vi 
i  första  rummet  ha  att  tacka  för,  att  hela  utställningen  blifvit  möjlig.  Från 
de  kretsar,  som  njuta  af  hennes  alster,  ha  få  följt  henne  hit.  Endast  verlds- 
laandelns  paviljong  står  der  midt  i  hennes  område  med  sina  sifferuppgifter, 
ett  högt  talande  monument  för  betydelsen  af  de  krafter,  som  härifrån  utgå. 

En  vandring  genom  industripalatset.  Vi  inträda  åter  i  palatset,  men 
denna  gång  genom  den  portal,  som  ligger  Praterstern  närmast  och  dels  der- 
för,  dels  emedan  spårbanans  ändstation  befann  sig  i  närheten,  äfven  begag- 
nades af  den  stora  massan  af  besökande.  På  denna  sida  begränsades  ut- 
ställningsplatsen af  hufvudbygnaden  sjelf,  vändkorsen  befunno  sig  innanför 
portalen,    och  den  besökande  kom  med  några  få  steg  in   medias   res. 

liaden  af  de  utställande  länderna  började  här  å  ena  sidan  Amerika, 
som  intog  centrum  och  det  första  sidgalleriet  till  höger,  å  den  andra  Bra- 
silien, som  fått  sig  det  venstra  galleriet  anvisadt,  såsom  de  båda  vest- 
ligaste  stater,  som  deltogo  i  den  stora  folktäflingen.  Den  geografiska  an, 
ordningen,  som  låg  till  grund  för  hela  utställningen,  betingade  denna  ord- 
ningsföljd. Genomvandra  vi  sålunda  hufvudgalleriet  i  hela  dess  längd,  skola 
vi  efter  hvarandra  beröra  de  länder,  som  i  rad  passera  förbi  oss,  när  vi 
vrida  en  jordglob  omkring  dess  axel  från  höger  till  venster  och  dervid 
äfvenledes  börja  med  Amerika.  Några  beslutsamma  sidsprång  skola  vi 
dock  under  denna  färd  omkring  två  tredjedelar  af  jorden  nödgas  tillåta  oss, 
ty  utan  jemkningar  låter  nu  en  gång  för  alla  ingen  princip  genomföra 
sig,  vore  han  än  lika  förträfflig  som  den,  hvilken  låg  till  grund  för  denna 
geografiska  anordning. 
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Vi  befinna  oss  sålunda  i  Amerika,  verldens  yngsta  kulturstat.  Men  den, 
som  väntade  att  här  finna  ungdomsfrisk  entusiasm,  fantasi  och  denna  andens 
hänsynslösa  flygt  mot  stjernorna,  om  hvilken  vi  alltid  hört,  att  hon  allena  för- 
mår åstadkomma  någonting  stort  och  upphöjdt,  skulle  svårt  missräkna  sig.  Hvad 
vi  här  se,  är  en  stor  exportörs  varulager,  och  att  der  finnas  allahanda  saker, 
af  hvilka  flertalet  är  väl  arbetadt,  behöfver  ej  sägas.  Musikaliska  instru- 
ment, vid  hvilkas  åsyn  vi  erfara  en  ovilkorlig  rädsla,  att  de  skola  börja 
spela,  fotografier,  hvarken  bättre  eller  sämre  än  de,  vi  finna  öfver  allt  i 
de  vanliga  uthängda  skyltlådorna,  skrifpennor,  vore  de  än,  som  här,  af  guld, 
vin  på  korkade  buteljer,  en  stor  sal  full  med  symaskiner,  en  amerikansk  upp- 
finning af  onekligen  mycket  stor  social  betydelse,  men  här  alldeles  sådan 
hon  i  tusental  finnes  spridd  öfver  allt  —  allt  detta  kan  ej  väcka  vårt  in- 
tresse, ej  ens  denna  vagn,  hvars  alla  delar  ända  till  fjädrarna  äro  af  hickory- 
trä.  Det  intressantaste  i  hela  den  amerikanska  utställningen  är  en  lång 
målad  fris,  hvars  särskilda  bilder  föreställa  den  fabriksmässiga  nedslagt- 
ningen  af  svin,  såsom  hon  drifves  i  Ohio,  samt  ett  mönsterlager  af  verktyg 
för  metallarbetare,  hvaribland  ett  sinnrikt  uttänkt  skrufstäd  skänker  oss  större 
nöje  än  hela  den  öfriga  amerikanska  utställningen  tillsammans. 

Ett  långt  mera  tillfredsställande  intryck  gör  Brasilien,  som  i  det 
venstra  sidgalleriet  utstält  prof  på  sin  stora  rikedom  på  naturskatter. 
Bland  de  utstälda  miner aliska  råalstren  se  vi  den  sällsynta  palladium- 
metallen,  hvilken  anträffas  som  beståndsdel  i  den  brasilianska  guldsan- 
den; i  ett  rikt  urval  äro  väfnadsväxterna  representerade,  deribland  en 
mängd  bomullsarter,  ordnade  så,  att  man  af  dem  erhåller  en  god  jem- 
förande  öfversigt;  vidare  kaffe,  te,  hartser,  parakautsju,  viner,  fårull,  läder 
o.  s.  v.,  allt  väl  ordnadt.  Af  slöjdalster  ser  man  visserligen  ej  mycket, 
men  deribland  dock  ett  och  annat,  så  tjusande  i  sin  färgprakt,  så  smak- 
fullt i  sitt  utförande,  att  det  i  sitt  slag  ej  öfverträffas  af  något  annat  på 
hela  utställningen:  vi  mena  de  konstgjorda  blommorna,  solfjädrarna  och 
andra  prydnader  af  fågelfjädrar,  glänsande  skalbaggar  o.  d.,  hvilka,  förfär- 
digade under  våra  ögon,  genast  öfvergå  i  de  väntande  köparnas  händer. 
Ett  helt  skåp  är  fyldt  med  dessa  täcka  föremål,  med  guldglänsande  blom- 
rankor,  med  solfjädrar  i  alla  färger  från  snöhvitt  till  glänsande  purpur. 
Midt  i  solfjädern  ses  en  liten  fågel  sticka  fram  hufvudet  genom  det  mjuka 
dunet  eller  dallrar  der  en  liten  blombukett,  som  genom  djupare  färg  skiljer 
sig  från  fjädergrunden.  Alla  fjädrarna  ha  för  öfrigt  sin  naturliga  färg,  och 
arbetets  skönhet  ligger  i  den  fina  smak,  som  förstått  att  af  det  rika  ma- 
terial, naturen  lemnar,  sammanställa  ett  förtrollande  harmoniskt  helt.  Denna 
vackra  konstslöjd  är  helt  ung.  Hon  uppfans  och  infördes  för  tolf  år  sedan 
i  Rio  Janeiro  af  två  flörister  vid  namn  Natte.  I  de  båda  systrarnas  atelier 
arbeta  endast  fruntimmer,  under  hvilkas  konstförfarna  händer  fjädrarna  med 
några  enkla  handgrepp  ordna  sig  i  en  half  krets  med  inåt  lätt  böjda  spetsar 
eller  taga  gestalt  af  blixtrande  kolibrier  eller  blommor,  glänsande  i  tropikernas 
färgprakt.    Till  Brasilien  sluta  sig  Venezuela,  San  Salvador  och  Argen- 
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tina,  hvilken  i  köttextraktet  utställer  en  öfver  hela  jorden  utbredd  specia- 
litet. För  öfrigt  möta  vi  här  samma  alster  som  i  Brasilien,  alster,  hvilka, 
afvunna  en  aldrig  njugg  natur,  genom  sin  egendomliga  beskaffenhet  på  det 
lifligaste  tilltala  vår  fantasi.  Som  en  tjusande  trädgård  midt  i  en  rik  fa- 
briksstad förefaller  detta  brasilianska  annex,  när  man,  som  nu,  beträder 
det  under  vägen  från  Förenta  staterna  till  England.  Ofvergången  bilda  de 
nordamerikanska  sydstaterna,  hvilka  likaledes  äro  representerade  af  en  stor 
bomulls  sändning. 

Den  engelska  utställningen  mottar  oss  i  det  stora  midtgalleriet 
från  första  början  med  en  uppsjö  af  kostbarheter,  som  endast  kunna  finna 
köpare  i  ett  land,  hvilket  räknar  Indien  bland  sina  kolonier.  Den  bekante 
londonjuveleraren  Elkington  visar  oss  sina  dyrbara  borduppsatser,  sina 
vaser  och  pokaler,  segerpris  på  epsom-  och  derbydagarna,  vidare  kärl  med 
email  cloisonné  af  en  sådan  teknisk  fulländning,  att  sjelfva  kineserna  ej 
kunna  uppställa  något  utmärktare,  skålar  af  drifvet  jern,  inkrusteradt  med  guld, 
damaskerade,  med  guld  inlagda  eller  på  annat  sätt  sirade  silfversköldar,  be- 
stämda till  hedersgåfvor,  deribland  den  bekanta  Miltonskölden,  som  på  före- 
gående utställningar  väckt  allmän  beundran.  Men  sådant  är  endast  för  millio- 
närer, och  särskildt  för   engelska,  som  uppskattas  efter  pundmillioner. 

»Visst  inte»,  säger  en  artig  ung  man,  en  representant  för  firman,  som 
hört  våra  ord;  »skölden  der  kostar  inte  mer  än  fyrtio  eller  femtio  gulden 
(1  gulden  =  1,75  kronor),  när  han  köpes  hos  elektrotypisten  Franchi  här 
strax  bredvid.»  Och  när  vi  betrakta  den  nämde  utställarens  efterbild- 
ning  och  på  det  noggrannaste  pröfva  och  undersöka  allt,  finna  vi  ingen- 
ting, som  skiljer  henne  från  originalet,  tills  den  tanken  tränger  sig  på  oss, 
att  det  ej  är  den  fritt  skapande  konstnären,  som  frambragt  detta  ur  sin  fan- 
tasi, utan  att  den  som  en  lydig  tjenstande  arbetande  naturkraften  aflagrat 
bildverket  i  de  underlagda  formarna.  Bakom  Elkington  står  Hancock  &  Co:s 
vitriner,  som  gömma  lady  Dudleys  beprisade  smycke,  jag  vet  ej  af  hur 
många  millioners  värde.  Detta  är  också  någonting  temligen  likgiltigt,  ty  ut- 
öfver  en  viss  gräns  upphör  medkänslan  med  rikedomen,  och  om  det  ges  folk- 
slag, som  endast  kunna  räkna  till  fem  och  beteckna  allt,  som  derutöfver 
ligger,  med  ordet  mycket,  äro  äfven  vi  ursäktade,  om  vi  ej  lagt  på  min- 
net priset  på  lady  Dudleys  smycke. 

De  former,  hvari  dessa  blixtrande  ädelstenar  förekomma,  skulle  dock 
i  de  flesta  fall  kunnat  vara  ädlare  och  på  samma  gång  äfven  gjort  större 
verkan.  Bland  Hancocks  öfriga  guld-  och  juvelsmycken  ses  några  i  gre- 
kisk och  egyptisk  stil,  som  höra  till  det  mest  lyckade,  utställningen  i 
denna  väg  har  att  uppvisa.  Verkligt  framstående  genom  konstnärlig  be- 
tydenhet och  återupptagandet  af  gammal  äkta  teknik  är  den  s.  k.  Helikon- 
vasen, ett  arbete  af  Morel-Ladeuil. 

Vi  passera  under  fortsättningen  af  vår  vandring  ännu  ett  antal  högt 
försäkrade  juvelskåp,  mycket  guld  med  ädla  stenar,  ofta  äfven  med  en  vac- 
ker   teckning,   men  allt  så  utomordentligt  massivt,  så  tungt,  så  gediget,  in' 
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genting  af  det  glada  och  lätta  behaget  i  Castellanis  smycken,  i  bästa  fall 
endast  arkitektonisk  stränghet.  Af  vida  skönare  verkan  äro  då  de  engelska 
porslinen,  majolikorna  och  fajanserna,  till  hvilka  vi  nu  komma.  Hvem  kän- 
ner ej  firmorna  Minton,  Copeland,  Wedgwood,  Mortlock,  Daniell, 
The  royal  Worcester  porcelain  works  m.  fl.?  De  ha  midt  i  galle- 
riet utstält  sina  stora  praktkärl,  vaserna  med  deras  konstfulla  målningar,  de 
mångfärgade  majolikorna  och  emaljerna;  väggarna  äro  klädda  med  brokiga 
plattor,  med  fajanser,  tallrikar  och  fat,  många  bildade  efter  de  bästa  af  de 
gamla  mönstren.  I  motsats  till  den  italienska  och  franska  keramiken,  som 
färgar  sina  glasyrer  med  några  få,  merendels  fint  nyanserade  toner,  använ- 
der den  engelska  mycket  kraftiga  färger,  i  hvilkas  uppfinnande  hon  är 
outtömlig.  Persikblått,  som  Minton  först  lyckades  på  ett  fulländadt  sätt 
framställa,  det  så  kallade  mazarinblått,  bleu  du  roi  och  cantonblått,  per- 
sisk turkos,  maj  olikaturkos  äro  alla  skiftningar  af  blått,  hvarmed  lervaru- 
industrin  först  på  den  senaste  tiden  riktat  sitt  färgförråd.  Vidare  finna  vi 
i  den  engelska  utställningen  en  mörkgul  glasyrfärg,  kallad  imperialminese 
yellow,  en  djup  purpurblå  under  namnet  plum-colour,  dove-grå,  unic- 
violett,  pompadourröd,  piiik-colour,  mulberry-purple  o.  s.  v.  Ofver- 
dragna  med  en  glänsande  emalj,  ge  alla  dessa  färger  de  engelska  alstren  en 
glad,  om  ock  något  brokig  karakter,  som  gör  denna  del  af  palatset  sär- 
deles inbjudande.  Det  kungliga  porslinsbruket  i  Worcester  har  som  ny- 
het utstält  elfenbensporslin,  en  efterbildning,  som  i  färgton  och  glansens 
matthet  har  en  förvillande  likhet  med  elfenben.  Hvad  man  än  må  invända 
mot  denna  efterbildning  af  ett  ämne,  som  har  ett  helt  annat  bearbetnings- 
sätt,  är  hon  dock  i  utförandet  någonting  särdeles  gratiöst.  Fabriken  utmär- 
ker sig  för  öfrigt  genom  sina  limousin-arbeten ;  två  stora  vaser,  målade  af 
Bott,  äro  till  salu  för  16  000  floriner  (28000  kronor).  Hos  Minton,  hvars 
utställning  .kommer  dernäst,  kunna  vi  se  efterbildningar  af  de  berömda  Oiron- 
eller  Henri  Il-kärlen,  af  hvilka  nu  mera  blott  53  finnas  qvar.  Dessa  efter- 
bildningar äro  dock  temligen  dyra,  om  än  kostande  en  obetydlighet  mot 
originalen. 

Kasta  vi  nu  en  blick  på  gården  till  venster,  se  vi  der  den  utställning,  som 
anordnats  af  den  verldsberömda  telegraffirman  Siemens  Brothers,  hvilken 
öfverdragit  hela  jorden  med  elektriska  ledningar.  Få  industriela  anstalter 
ha  gjort  så  mycket  för  kulturens  spridning  som  bröderna  Siemens,  hvilkas 
namn  för  öfrigt  äfven  på  andra  teknikens  områden  har  en  förträfflig  klang. 

I  det  dertill  stötande  galleriet,  den  andra  utbygnaden  till  venster,  möta 
vi  utställningen  af  Sheffields  jern-  och  stålvaror,  dessa  tusende  artiklar,  som 
säljas  till  alla  verldsdelar,  allt  blixtrande  och  blankt  af  finaste  polityr.  Till 
klingorna,  vapnen  och  verktygen  sluta  sig  stålpennorna,  de  eldfasta  skåpen 
med  de  underbara  låsen,  hvilkas  konstfulla  tillverkning  blifvit  tjufvarnas 
högskola,  vidare  lervaror  af  alla  slag  för  tekniska  ändamål,  apparater  för 
kemiska  fabriker  och  der  bredvid  de  väldiga  platinakärlen  för  svafvelsyre- 
fabrikationen,  hvilka  Matthey  and  Co.  utställa,  en 'firma,  som  i  bearbetnin- 
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gen  af  platina  står  ensam.  Vidare  följa  alster  af  de  kemiska  industrierna 
o.  s.  v.,  idel  utställningar,  som  gifva  detta  rum  i  motsats  till  det  prunkande 
midtgalleriet  en  allvarlig  prägel. 

Galleriet  midt  emot  till  höger  rymmer  likaledes  alster  af  de  i  massa 
tillverkande  fabrikerna,  men  ej  sådana  af  jordarternas  och  metallernas 
tunga  råämnen,  utan  de  lätta  alstren  af  Leeds'  och  Manchesters  manufak- 
turer, spetsar  från  Nottingham,  tillverkade  på  maskin,  fina  irländska  spet- 
sar, knypplade  för  hand  och  till  ett  hundra  gånger  högre  pris  än  de  förra, 
samt  färgade  och  tryckta  väfnadsvaror,  af  hvilka  i  synnerhet  de  krapp- 
röda  bomullstygen  genom  färgens  kraft  och  renhet  tilldraga  sig  vår  upp- 
märksamhet. 

Innan  vi  fortsätta  vår  väg,  stanna  vi  ännu  ett  ögonblick  framför  Min- 
tons praktfulla  påte-sur-påte,  för  att  derefter  midt  emot  i  Copeland  and 
Sons  helsa  en  gammal  bekant  från  forna  utställningar.  Erbjuda  också 
hans  porslin,  efter  hvad  vi  redan  i  denna  väg  sett,  ingenting  öfverraskande 
mera,  äro  deremot  hans  graverade  glasvaror,  hvilkas  område  vi  nu  beträda, 
att  räkna  till  utställningens  glanspunkter. 

De  engelska  glasvarorna  utmärka  sig  genom  smakfulla  former  och 
fulländadt  arbete.  Såsom  blyhaltigt  kristallglas  måste  det  engelska  glaset 
söka  sin  hufvudstyrka  i  sin  vattenklara  genomskinlighet  samt  i  sin  förmåga 
att  bryta  ljuset  i  prismatiska  färger.  Den  förra  egenskapen  leder  till  de 
fina  och  sirligt  glatta  formerna  med  etsade  eller  inslipade  ornament,  för 
hvilka  renässansens  äkta  kristallglas  uppstält  de  renaste  och  fullkomligaste 
mönstren.  Denna  konstart  är  äfven  inom  den  engelska  glasindustrin  upp- 
drifven  till  en  stor  höjd.  Utställningarna  af  James  Green,  Daniell  m.  fl. 
gifva  beundransvärda  exempel  i  mängd  härpå.  Det  engelska  glasets  andra 
egenskap,  den  att  bryta  ljuset  i  prismatiska  färger,  har  till  naturlig  följd 
en  kristallinisk  behandling  af  ytan  medelst  slipning.  Detta  maner  är  mindre 
fint  än  det  förra,  men  af  stor  dekorativ  verkan  derigenom,  att  det  öfver- 
gjuter  bordet  med  en  strålflod  af  mångfärgadt  ljus.  Hos  ljuskronorna  gör 
sig  denna  egenskap  naturligtvis  i  första  rummet  gällande.  Den  storartade 
kronan  i  James  Greens  utställning  utstrålar  på  långt  håll  sitt  blixtrande 
diamantsken.  Redan  i  förlidet  århundrade  öfvades  detta  maner  i  England, 
men  endast  undantagsvis.  Nu  mera  är  det  regel.  De  engelska  glasvarorna 
ledo  först  och  ända  in  i  den  senaste  tiden  af  tyngd  och  klumpighet  i  for- 
merna. Nu  ser  man  för  första  gången  äfven  på  detta  område  ett  afgjordt 
sträfvande   efter  ädlare  konturer. 

Slutet  på  den  engelska  utställningen  i  midtgalleriet  bildas  *af  musik- 
instrumenten samt  en  ståtlig  samling  af  konstmöbler,  insända  af  Jackson 
and  Graham,  Holland  and  Sons,  Walter,  Morant,  Cooper  and 
Holt  m.  fl.  I  afseende  på  teknisk  fulländning  torde  väl  svårligen  något 
mera  kunna  åstadkommas  än  här  skett.  Fin  profilering,  skarp,  ytterst  nog- 
grann hopfogning,  ett  sammanhang  mellan  de  särskilda  delarna,  som  de  vore 
arbetade    af   stål    och  ej  af  trä,  göra  de  engelska  möblerna  nästan   oförlik- 
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neliga.  Men  de  stora  företräden,  som  ha  sin  grund  i  det  utbildade  maskin- 
väsendet och  den  i  jernets  bearbetning  uppöfvade  tekniken,  gå  ej  alltid t 
hand  i  hand  med  motsvarande  konstnärlig  förmåga.  Det  vackra  råämnet, 
som  fås  från  kolonierna,  blir  ofta  mindre  lyckligt  användt,  i  synnerhet  är 
färgen  ej  sällan  med  föga  smak  afpassad.  Så  få  t.  ex.  ljusgula  träslag 
hålla  till  godo  med  en  inläggning  af  elfenben,  bisaker  göras  till  hufvud- 
saker,  och  sakens  ändamål  döljes  ofta  af  tunga  sniderier.  Den  bekante  or- 
namentisten  Owen  Jones  har  utstält  prof  på  en  af  honom  uppfunnen 
dekorationsstil,  ett  brokigt  potpourri,  som  lyckligtvis  ej  har  någon  utsigt 
att  förvärfva  vänner.  Om  således  också  ej  i  konstnärligt  hänseende  det 
skönaste,  har  dock  England  i  denna  del  af  palatset  i  möbelväg  utstält  det 
dyrbaraste,  som  det  nyare  snickeriet  frambragt.  Pjeser  på  10  000  gulden 
(17  500  kronor)  höra  ej  till  sällsyntheterna;  ja,  ett  prakt  skåp  af  Jackson 
kostar  ej  mindre  än  30  000  floriner  (52  500  kronor).  Det  märkvärdiga  med 
detta  skåp  är  dock  ej  priset,  utan  att  det  redan  funnit  en  köpare;  det  är 
nämligen  utfördt  på  beställning. 

En  af  wienutställningens  hufvuduppgifter  skulle,  som  vi  erinra  oss, 
vara  att  ge  en  åskådlig  föreställning  om  det  sätt,  hvarpå  nutiden  med 
konstslöjdens  hjelp  inreder  sina  bostäder.  Utställningen  hade  äfven  i  sjelfva 
verket  i  denna  väg  mycket  att  lära,  om  än  öfversigten  af  allt  hit  hörande 
mycket  försvårades  derigenom,  att  sammanställningar  till  hela  rum  antingen 
endast  i  få  fall  blifvit  försökta  eller  mera  voro  fantasiskapelser  än  verklig- 
heten motsvarande  afbildningar.  Huru  uppträdde  nu  England  på  detta  om- 
råde? är  en  fråga,  som  helt  naturligt  anknyter  sig  till  redogörelsen  för  det 
engelska  möbelsnickeriets  alster.  Vi  skola  tillåta  oss  att  efter  ett  nyligen 
utkommet  arbete  öfver  wienutställningen*),  der  denna  del  af  henne  göres 
till  föremål  för  en  särskild  undersökning,  besvara  denna  fråga. 

År  än,  säger  der  författaren,  det  engelska  huset  till  anläggning,  be- 
stämmelse och  användning  ännu  det  samma,  visar  sig  dock  i  dess  inre  ut- 
smyckning en  betydlig  förändring.  Från  England  har  ju  smakreformen  ut- 
gått, sedan  tjugu  år  går  han  stadigt  framåt,  på  alla  konstslöjdens  grenar 
har  han  tryckt  sin  stämpel,  och  sålunda  var  det  omöjligt,  att  ej  äfven  bo- 
staden skulle  mottaga  intryck  deraf. 

Den  gamla  engelska  bostaden,  sådan  han  ännu  för  några  år  sedan  fans, 
visade  en  stor  öfverensstämmelse  mellan  alla  sina  delar,  men  det  oaktad  t 
ingen  stil.  Han  följde  i  salong,  mat-  och  sofrum  ända  till  köket  en  och 
samma  sjablon,  som  hade  en  viss  egendomlig  karakter,  men  likväl  var  full- 
komligt okonstnärlig.  Möblerna  voro  tunga,  klumpiga  och  massiva,  dekora- 
tionen till  en  del,  t.  ex.  på  mattorna,  öfverlastad,  brokig  och  ordinär  till 
färger  samt  gifven  till  pris  åt  den  gröfsta  naturalism.  Der  man  trodde  sig 
böra  göra  mera  och  bättre,  än  »the  standard  of  life»  fordrade,  hvilken  satte 
sina    åtskilnader    endast  i  materialets   större   eller  mindre  dyrbarhet,  måste 

*)  Karl  von  Lutzow,  Kunst  und  kunstgewerbe  auf  der  wiener  weltausstellung. 
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man  vända  sig  till  fransmännen  och  kom  med  deras  hjelp  till  rococon,  eller, 
som  det  på  landslotten  vanligen  skedde,  man  uppfann  för  den  inre  utsirin- 
gen  en  egen  modern  engelsk  gotik,  hvars  hufvudkännetecken  bestod  i  den 
dekorativa  användningen  af  ek. 

Wienutställningen  lär  oss  nu,  att  detta  i  många  afseenden  blifvit  annor- 
lunda. Låtom  oss  börja  med  golfvet.  Förr  blomstrade  på  kidderminster- 
mattorna  skogar  och  trädgårdar,  eller  lågo  på  brysselmattorna  ofantliga 
mångfärgade  blombuketter.  Mönstra  vi  de  mattor,  hvarpå  utställningen  nu 
har  att  bjuda,  se  vi  allt,  som  gör  anspråk  på  någon  verklig  betydenhet, 
siradt  på  orientaliskt  vis,  således  just  på  det  sätt,  som  af  reformen  för- 
ordats. De  flesta  af  de  större  mattorna  följa  denna  riktning,  och  det  fins 
deribland  exemplar  af  stor  skönhet.  Här  och  der  ser  man  väl  ännu  en  och 
annan,  som  efter  de  franska  mattornas  mönster  är  sirad  i  plafondstil,  men 
i  allmänhet  kan  man  säga,  att  förändringen  på  detta  område  är  fullständig. 

Lika  fullständig  är  äfven  förändringen  af  väggdekorationen,  af  tape- 
terna. Här  har  å  ena  sidan  den  naturalistiska  eller  eljest  meningslösa 
utsiringen  efterträdts  af  de  regelbundna  stilistiska  mönstren,  å  andra  sidan 
den  ljusa  grå  af  en  mörkare  och  kraftigare  färgton.  Detta  är  också  refor- 
mens ståndpunkt.  Betraktar  man  nu  de  engelska  tapeterna,  i  synnerhet 
väggarna,  som  bilda  bakgrunden  till  de  präktiga  möblerna  i  längdgalleriet 
och  skola  föreställa  hela  rumdekorationer,  lemnas  man  ej  i  tvifvel  om,  att 
reformen  äfven  här  inträngt  och  vunnit  fast  fot.  Till  och  med  plafonden, 
åt  hvilken  eljest-  i  den  engelska  bostaden  egnades  föga  uppmärksamhet,  er- 
håller nu  mera  gerna  en  mot  väggen  svarande  dekoration,  äfven  om  hon 
ej  heller  är  någonting  annat  än  en  tapet. 

Utan  tvifvel  har  den  engelska  bostaden  härigenom  erhållit  mera  harmoni 
och  karakter.  För  öfrigt  har  äfven  till  pappersdekorationen  slutit  sig  en 
annan  af  mera  solid  art,  men  allt  jemt  i  samma  anda,  vi  mena  de  mång- 
färgade glaserade  fajansflisorna,  hvilkas  tillverkning  och  användning  sedan 
några  år  i  England  ofantligt  stigit.  I  sjelfva  rummen  användas  de  visser- 
ligen mindre,  men  ge  dem  dock,  anbragta  inuti  eller  utanpå  kaminen,  en 
mycket  lämplig  och  lycklig  dekoration,  vida  lyckligare  än  den  hvita  eller 
svarta    marmorn,   som  dock  alltid  erinrar  om  ett  annat  land  och  luftstreck. 

I  samklang  med  väggarnas  dekoration  stå  möbeltygen  och  draperierna, 
och  vi  finna  sålunda  äfven  här  en  förändring  i  smak.  Men  om  det  på 
mattorna  mest  är  de  orientaliska  mönstren,  som  allt  mer  vinna  insteg,  ser 
man  här  deremot  mest  väfnadsmönster  från  det  sextonde  århundradet,  enkla, 
stiliserade  ytmönster  af  detta  slag,  som  vi  känna  från  genovesernas  och 
venezianernas  väfnader.  De  harmoniera  fullkomligt  med  tapetmönstren. 
Det  är  sällan,  dessa  engelska  tyg  använda  mönster  från  det  adertonde  år- 
hundradet, och  när  det  sker,    äro  de  både  till  teckning  och  färg  enklare. 

Ty  värr  äro  få  eller  inga  engelska  möbler  utstälda,  som  motsvara  den 
verkliga  inredningen  af  den  engelske  gentlemannens  hem.  Hvad  vi  här  se, 
är  nästan  alltsammans  af  dyrbarare  slag  och  mera  praktstycken,  ämnade  att 
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glänsa  på  utställningen.  Det  oaktadt  är  det  i  tvåfaldigt  hänseende  karak- 
teristiskt och  motsvarar  i  sjelfva  verket  två. olika  riktningar  inom  konstslöj- 
den, af  hvilka  åtminstone  den  ena  är  fullkomligt  originel  och  engelskt 
originel.  För  båda  riktningarna  gemensam  är  färgens  användning  som  de- 
korationsmedel, och  de  uppträda  härigenom  i  bestämd  motsats  till  det  pari* 
siska  renässansebenisteriet  med  dess  sniderier,  och  ännu  mera  till  det  bastan- 
tare och  kraftigare  italienska.  Alldeles  tvärt  om  mot  förr  eftersträfvar  den 
ena  riktningen,  hvars  utsiring  består  i  inlagdt  arbete  af  elfenben  och  fär- 
gade träslag,  den  högsta  finhet  och  utelemnar  dervid  allt  relief  arbete.  Pro- 
filerna äro  ytterst  magra,  och  effekten  åstadkommes  endast  af  det  färgade 
träet.  Af  detta  slag  äro  framför  allt  några  arbeten  af  Jackson  and  Graham 
samt  W.  Walker.  Träets  polityr,  kanternas  och  de  utomordentligt  fina 
profilernas  sirlighet,  den  delikata  behandlingen  af  elfenbenet,  som  dels  i 
relief,  dels  i  flack  inläggning  tjenar  till  ornament,  torde  höra  till  det  mest 
fulländade,  som  i  detta  slag  blifvit  sedt  på  någon  utställning.  Men  det  är  . 
så  ytterst  fint,  att  man  nästan  fruktar  att  vidröra  det. 

Mot  denna  riktning,  som  i  förnäma  kretsar  redan  synes  ha  blifvit  mod, 
uppträder  nu  den  andra  med  en  viss  medveten  kraft.  Äfven  på  henne 
har  utställningen  prof  från  Jackson  and  Graham  ej  mindre  än  från  Collin- 
son  and  Lock  samt  Cooper  and  Holt.  Understödd  af  konstnärer  sådana 
som  Eastlake  och  Waterhouse,  uppställer  hon  gent  emot  det  nyckfulla  och 
godtyckliga  hos  den  moderna  smaken  det  struktiva  och  ändamålsenliga  hos 
möblerna,  men  med  öfvervägande  böjelse  för  medeltiden.  Hon  är  deri  väl 
blott  en  fortsättning  af  den  moderna  gotiska  stilen  på  landslotten,  endast 
med  den  skilnaden,  att  hon  håller  sig  fri  från  det  sjablonartade,  torra  öfver- 
flyttandet  af  de  arkitektoniska  ornamenten  på  konstsnickeriet  och  mer  söker 
tillegna  sig  det  ändamålsenliga  i  de  äkta  alstren  af  medeltidens  snickeri  och 
låssmide.  Äfven  hon  använder  efter  romanska  förebilder  i  stället  för  en 
sund  och  kraftig  relief  den  färgade  utsiringen,  till  och  med  fördjupadt  in- 
skurna, färgade  ornament.  Sålunda  se  vi  de  nämda  fabrikanternas  utställ- 
ningsartiklar på  olika  sätt  koloristiskt  sirade,  än  med  inläggningar  af  mycket 
enkel  art,  än  med  färgade  ornament,  än  med  små  figurer  i  medeltidskostym 
på  guldgrund,  än  äfven  med  fajansflisor,  såsom  på  ett  stort  skåp  hos 
Morant.  Af  de  teckningar,  som  äro  framlagda  hos  denna  firma,  Morant,. 
Boyd  and  Biandford,  ser  man,  att  hon  förstår  att  i  denna  stil  inreda  hela 
rum  och  bostäder  af  rikaste  slag.  För  sådana  är  hon  också  naturligtvis  i 
främsta  rummet  afsedd.  Huru  långt  hon  hunnit  utbreda  sig  utom  landslotten, 
kunna  vi  ej  säga,  mycket  långt  är  det  sannolikt  icke. 

Huru  alster  af  så  dyrbart  slag  som  dessa  kunna  finna  köpare,  blir  oss 
till  en  del  förklarligt,  när  vi  fästa  ögat  på  den  flaggtrofe,  som  nu  möter 
oss  och  med  blixtrande  bokstäfver  förkunnar  oss,  att  vi  stå  framför  Indiens 
utställning. 

Denna  den  rikaste  af  Englands  kolonier  sluter  sig  i  midtgalleriet  ome- 
delbart till  moderlandet,  ehuru  den  geografiska  principen  bort  gifva  den  in- 
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diska  utställningen  en  plats  i  närheten  af  Kina  och  Japan.  Detta  blir  följ- 
den, när  man  uppställer  principer,  som  ej  låta  strängt  genomföra  sig.  Men, 
lika  godt;  skulle  än  den  indiska  utställningen  midt  i  den  orientaliska  fullstän- 
digat  denna  och  sålunda  bidragit  att  åstadkomma  ett  helt  intryck,  verkar 
hon  här  mellan  England  och  Frankrike  så  mycket  mäktigare  genom  kon- 
trasten. 

Bäst  vi  äro  midt  inne  i  det  europeiska  lifvet,  finna  vi  oss  plötsligt  för- 
flyttade till  Ganges'  stränder,  der  elefanten  lefver  som  husdjur,  till  slutt- 
ningen af  den  stora  bergkedjan,  som  bär  jordens  högsta  toppar,  till  dsjung- 
lernas  land  med  dess  kungstigrar  och  jätteormar,  till  palmernas  och  ädel- 
stenarnas land,  till  detta  sagoland,  dit  myten  förlägger  paradiset  och  der 
en  gång  en  odling  af  det  märkvärdigaste  slag  blomstrade.  I  midten  är  ett 
tält  uppslaget,  i  hvilket  vi  nu  inträda.  Eajan,  den  inf  ödde  inderfursten,. 
mottar  oss.  Orörlig,  i  filosofiskt  lugn,  iklädd  en  rik  drägt  af  guldskim- 
rande  siden,  med  turbanen  på  hufvudet  och  den  långa  slangen  till  den  med 
ädelstenar  besatta  pipan  i  munnen,  sitter  han  på  en  kudde,  öfverdragen  med 
en  matta,  hvars  konstfulla  väfnad  den  vesterländska  tekniken  med  alla  sina, 
hjelpmedel  ännu  ej  förmått  eftergöra.  Omkring  honom  ser  man  alstren 
af  hans  landsmäns  konstfärdighet  från  de  enklaste  husgeråden,  som  äfven 
den  fattigaste  består  sig,  till  de  dyrbaraste,  som  endast  naboben  har  råd 
att  lägga  sig  till.  Från  tältet  i  midtgalleriet  går  den  indiska  utställningen 
in  i  det  venstra  sidgalleriet,  som  äfven  omfattar  alla  de  öfriga  engelska 
koloniernas  alster. 

Innan  vi  dock  fortsätta  vår  vandring  till  Ceylon,  Kaplandet  m.  fl.,, 
stanna  vi  beundrande  framför  den  tafla,  Indien  här  erbjuder  oss,  ty 
ännu  aldrig  har  man  på  kontinenten  sett  en  sammanställning,  så  egnad  att 
gifva  oss  en  inblick  i  det  fjerran  landets  mångfaldigt  vexlande  lefnadsför- 
hållanden.  Vi  se  här  kärl  af  alla  brukliga  former,  af  bränd  lera,  såsom 
landtbefolkningens,  eller  af  drifven  koppar  eller  messing,  husgeråd  af  sandelträ 
och  ebenholts,  inlagda  med  perlemor,  silfver,  sköldpadd  och  andra  dyrbara 
ämnen  i  detta  egendomliga  maner,  som  i  handeln  är  bekant  under  namnet 
bombay-works.  Ar  också  denna  sirliga  mosaiks  teknik  ej  ursprungligt 
indisk,  ty  hon  skall  först  för  ungefär  hundra  år  sedan  blifvit  dit  införd,  har 
hon  dock  för  Indiens  befolkning  blifvit  egendomlig  derigenom,  att  hon  på 
intet  annat  ställe  är  drifven  till  samma  grad  af  fullkomlighet  eller  säljer 
sina  alster  till  samma  billiga  pris.  Europeiskt  inflytande  spårar  man  för 
öfrigt  äfven  i  många  föremål,  såsom  skrifdon,  pennskaft,  hvilka  endast  till- 
verkas för  vesterländskt  behof. 

Derefter  fängslas  vår  uppmärksamhet  af  väfnaderna,  de  mjuka  täckena,  si- 
dentygen, själarna  med  dessa  harmoniska  färger,  som  våra  fabrikanter  omöjligt 
kunna  eftergöra.  De  tillverkas  också  ej  fabriksmässigt;  i  Indien  arbetar  en  hel 
familj  ofta  i  flera  år  på  en  enda  sjal.  Modet  får  under  tiden  ej  vexla,  eljest 
skulle  de  hundratals  pund  sterling,  hvartill  de  bästa  själarna  säljas,  äfven  för 
naboberna  bli  ett  allt  för  högt  pris.     Af  ej  mindre  skönhet  äro  de  broderier, 
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blommor  och  arabesker,  hvarmed  täcken,  bolstrar,  slöjor  o.  d.  siras,  en  fanta- 
stisk ornamentik  i  praktfulla  färger,  hvilken,  sedd  på  nära  eller  långt  håll,  aldrig 
förfelar  att  på  ögat  göra  ett  angenämt  intryck.  Solfjädrar  med  påfågelspennor, 
öfversprängda  med  guld-  och  silfverfjäll,  föra  oss  öfver  på  prydnadsartiklarnas 
område.  De  enklaste  tekniska  hjelpmedel  och  förfaringssätt,  om  hvilkas  an- 
vändning en  mängd  afbildningar  och  modeller  ger  oss  en  tydlig  föreställ- 
ning, äro  tillräckliga  att  frambringa  de  mest  förtjusande  saker,  hvarvid  dock 
visserligen  en  ren  oförderfvad  smak  i  formbildningen  är  en  väsentligt  bi- 
dragande faktor.  En  skilnad  måste  dock  äfven  göras  mellan  artiklar,  som 
endast  begagnas  hemma  i  landet  sjelft,  och  sådana,  som  köpas  af  européerna. 
På  de  senare  har  beställarnas  smak  redan  gjort  sitt  inflytande  märkbart. 

Filigransarbeten  spela  en  stor  rol.  Materialet  dertill  hamras  och  utdra- 
ges i  form  af  tunna  trådar,  hvilka  derefter  böjas  i  de  sirligaste  former  och 
hoplödas,  hv  ar  efter  små  guldkorn  eller  guldblad  fastas  vid  dem.  De  indi- 
ska konstnärerna  förstå  dessutom  förträffligt  konsten  att  färga  guldet,  i  syn- 
nerhet i  bruna  toner,  och  om  också  emaljeringen  hos  oss  i  tekniskt  hän- 
seende utföres  långt  fullkomligare,  kunna  dock  å  andra  sidan  våra  konst- 
närer lära  af  de  indiska  i  fråga  om  fin  färgeffekt,  hvari  de  senare  äro  mä- 
stare. Förarbetningen  af  de  ädla  metallerna  drifves  i  många  trakter  som 
ett  hufvudyrke,  och  det  fins  familjer,  inom  hvilka  vissa  egendomliga  förfa- 
ringssätt gått  i  arf  från  slägtled  till  slägtled  och  som  för  sin  konstfärdighet 
stå  i  högt  anseende.  Man  lemnar  dem  metallen  till  bearbetning  och  beta- 
lar dem  en  vis  del  af  vigten  som  arbetslön,  hvars  belopp  dock  för  öfrigt 
'  äfven  rättar  sig  efter  det  mer  eller  mindre  konstfulla  i  utförandet. 

Som  alla  orientaler  är  indern  mycket  begifven  på  prydnader,  och  be- 
sittningen af  ädelstenar  utgör  ett  hufvudkännetecken  på  hög  rang  och  rike- 
dom. Den  fattigare  smyckar  sig  med  spännen  och  ringar  af  messing,  och  i 
många  trakter  drifves  detta  bruk  till  ett  sådant  öfvermått,  att  en  indiska 
ofta  på  hals,  armar,  ben,  fot-  och  handleder  bär  metallprydnader  af  till- 
sammans mer  än  tjugu  skålpunds  vigt. 

Den  indiska  befolkningens  drägter,  seder  och  bruk,  syselsättningar  och 
dervid  använda  verktyg,  de  religiösa  bruken,  det  husliga  och  offentliga 
lifve%  med  ett  ord  det  indiska  lifvet  i  hela  sitt  omfång  med  sina  efter 
ort-  och  kastförhållanden  skiftande  företeelser  se  vi  här  framför  oss  i  en 
mängd  trogna  och  karakteristiska  afbildningar,  till  största  delen  utförda 
af  infödingarna  sjelfva.  Ett  skåp  innehåller  hundratals  sådana  små  typer, 
skurna  i  trä  och  målade  med  lifliga  färger,  alla  föreställande  någonting  nytt, 
deribland  hela  scener  och  folksamlingar.  Fotografier  göra  oss  förtrogna  med 
landskapsscenerier  och  bygnadsverk.  En  stor  mängd  af  Kipling  utförda 
skisser  ställer  framför  oss  typer  ur  det  indiska  folklifvet  i  de  originelaste 
gestalter:  kulkurnin,  brefskrifvaren,  som  uppsätter  bref  åt  byns  invånare 
och  derför  betalas  af  de  till  regeringen  ingående  skatterna;  maharen,  by- 
budet,  Bädekers  kollega,  ty  utom  åliggandet  att  forsla  kadaver  och  hu- 
dar till  en  dertill  anvisad  plats,  har  han  äfven  i  uppdrag  att  på  allt  sätt  gå 
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resande  och  främlingar  till  hända;  man  gen,  bymusikanten,  som  i  rang  står 
långt  under  bybudet,  ty  han  är  den  siste  i  byn,  oaktadt  hans  konst  förher- 
ligar  bröllop  och  andra  fester;  mahajunen,  penninglånaren  och  handels- 
mannen; garpagarin,  besvärjaren,  som  afvänder  storm  och  hagel  derige- 
nom,  att  han  vid  ovädrets  annalkande  i  en  musla  eller  ett  horn  blåser 
öfver  de  hotade  fälten;  hajamen,  bybarberaren  och  kirurgen,  som  det 
åligger  att  hvar  natt  i  patelens  eller  borgmästarens  hus  tända  och  be- 
vaka ett  ljus,  och  som  dessutom,  när  en  af  byns  husfäder  begrafves,  skall 
afklippa  håret  på  enkan  och  i  det  ögonblick,  då  liket  öfverlemnas  åt  lå- 
gorna, taga  af  det  dess  prydnader  —  jemte  en  mängd  andra  karakteristiska 
figurer. 

Andra  bilder  visa  oss  det  ursprungliga  sätt,  hvarpå  silfvertråden  dra- 
gés eller  bomullsodlingen  försiggår  från  åkerns  plöjning  med  det  gamla, 
klumpiga  redskapet  ända  till  bomullens  skördande  och  torgförande  på  ryg- 
gen af  den  med  brokiga  fjädrar  och  klutar  utstyrda  buffeln  eller  kamelen  eller 
på  den  otympliga  kärran.  Vi  se,  huru  tygen  väfvas  på  stolarna,  hvilka  upp- 
sättas hvar  som  helst  ute  på  marken,  samt  huru  de  färgas;  vi  se  smeden 
vid  hans  arbete  och  skolmästaren,  der  han  sitter  med  korslagda  ben  i  kret- 
sen af  sina  lärjungar  och  med  ett  uddhvasst  stift  ristar  skrifttecken  på  ett- 
palmblad,  medan  barnen  med  pekfingret  eftergöra  tecknen  i  sanden,  och 
hundratals  andra  bilder,  som  för  etnografen  äro  af  det  högsta  intresse.  Mo- 
dellen till  en  masugn  med  dess  ursprungliga  blästerinrättning  visar  oss 
det  råa  sätt,  hvarpå  jernet  i  många  trakter  uttages  ur  malmen,  en  metod, 
som  knapt  skiljer  sig  från  den,  fannegrerna  i  Afrika  begagna,  och  likväl 
förstå  inderna  att  tillverka  stålvaror  (wootzstål),  som  ej  ge  de  berömda 
damaskenklingorna  efter. 

Ceylon  har  sändt  prof  på  de  egendomliga  prydnader,  som  använ- 
das af  infödingarna,  medan  Kapkolonierna  genom  sina  diamanter  glänsa 
vid  sidan  af  Indien.  De  största  af  dem  äro  representerade  af  gipsmodeller, 
bland  dem  The  stewart  af  288|  och  Sydafrikas  stjerna  af  180  karats 
vigt.  I  andra  afdelningar  ha  vi  tillfälle  att  se  dem  i  original.  Sydafrikas 
stjerna  glänser  i  lady  Dudleys  smycke,  medan  Stewart  i  sin  oslipade  form 
är  utstäld  i  en  österrikisk  juvelerares  skåp.  Många  af  de  kostbara  idel- 
stenarna  ses  dock  äfven  redan  här  in  natura,  de  flesta  af  denna  gulaktiga 
färg,  som,  oaktadt  deras  storlek,  ställer  dem  i  pris  vida  under  de  indiska 
diamanterna.  Kågra  af  dem  befinna  sig  ännu  i  gångarten,  der  de  ligga  in- 
bäddade, och  deras  ytor  göra  helt  och  hållet  intrycket  af  kristaller,  som  bildats 
ur  koncentrerade  lösningar  under  vexlande  anskjutningar  och  upplösningar. 

Att  i  Afrika  elfenben  och  strutsfjädrar  ej  få  saknas,  är  naturligt;  vi  finna 
de  senare  i  alla  sina  nitton  arter,  hopbundna  i  knippor  och  sammanstälda  i 
troféer.  Åfven  en  maskin  för  konstgjord  kläckning  af  strutsägg  är  här  uppstäld, 
ty  fjädrarna  af  det  tama  djuret  bilda  en  ej  oväsentlig  del  af  denna  handels- 
gren, till  hvilken  strutsen  bidrar  med  ett  utförselvärde  af  2  millioner  gulden 
(3^  millioner  kronor).     Vida  större  är  dock  Kaplandets  utförsel  af  fårull,  som 
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för  närvarande  uppgår  till  mer  än  3  millioner  pund  sterling  (54  millioner 
kronor).  Bomull,  frukter,  malmer,  i  synnerhet  kopparmalmer,  guld,  stenkol 
och  hudar  utgöra  ytterligare  alster  af  denna  på  framtid  rika  koloni,  som 
nu  för  första  gången  uppträder  på  en  utställning  med  en  fullständig  bild 
af  sin  rikedom  på  naturalster.  Mauritius,  den  engelska  kolonin  utanför 
östra  kusten  af  Afrika,  med  frukter  och  träslag,  Bahamaöarna,  med  egen- 
domliga muslearbeten,  Canada,  med  en  rik  utställning  af  pelsvaror  och  lä- 
der, höra  med  till  denna  kolonialutställning,  hvars  tyngdpunkt  dock  ligger 
i  den   prof  karta  på  sina  alster,  som  de    australiska  kolonierna    insändt. 

I  Queenslands  utställning  göra  oss  ett  stort  antal  landskap  och  etnogra- 
fiska fotografier  (många  deraf  kolorerade),  kartor  och  planritningar  bekanta 
med  skådeplatsen,  der  vi  befinna  oss.  På  ett  åskådligt  sätt  visas  oss  här  de 
olika  geologiska  formationerna,  som  betinga  traktens  yttre  fysionomi,  samt 
den  markens  inre  beskaffenhet,  som  gör  henne  tjenlig  till  landt-  eller  bergs- 
bruk. En  rik  geognostisk  och  mineralogisk  samling  af  australiska  fynd  full- 
ständigas med  ett  mer  än  centnertungt  malakitblock.  Dessa  afbildningar, 
ett  verk  af  kolonialförvaltningens  geolog,  dr  Dantree,  visa  oss  det  första 
skedet  af  ett  lands  odling,  hvars  vidsträckta  område  ännu  mest  begagnas 
till  betesland  för  får-  och  boskapshjordar.  Att  man  emellertid  redan,  utom 
ullen,  talgen  och  hudarna,  äfven  börjar  egna  köttet  tillbörlig  uppmärksam- 
het, visa  de  många  olika  slags  konserver,  som  der  beredas  och  hvaraf  vi 
här  se  prof. 

Längre  kommen  i  utveckling  är  kolonin  Victoria,"  Australiens  syd- 
östra hörn.  För  denna  sin  högre  odling  har  hon  ej  blott  att  tacka .  sitt 
gynsammare  klimat,  utan  äfven  upptäckten  af  de  rika  guldfält,  som  gjort 
henne  till  ett  lockande  mål  för  utvandringarna.  Herliga  frukter  vitna  om 
landets  trädgårdsnatur,  och  den,  som  dertill  önskar  en  bastantare  anrättning, 
finner  en  sådan  i  de  många  hermetiskt  till  slutna  dosorna,  innehållande  kött, 
deribland  äfven  kängurustek.  Afven  vin  har  Victoria  utstält  jemte  Ceres' 
frukter,  som  på  dess  bördiga  jord  trifvas  utomordentligt  väl.  Ångarnas  öf- 
verflöd  pressar  man  i  hop  till  solida  figurer  af  stenens  hårdhet  för  att  så- 
lunda göra  dem  möjliga  att  frakta  långa  vägar.  Hela  pyramider  af  sådana 
hökuber  finner  man  här  utstälda.  Det  allmännaste  intresset  tilldraga  sig 
dock  de  stora  guldklimparna,  som,  försedda  med  de  namn,  under  hvilka  de 
bland  guldgräfvarna  blifvit  berömda,  äro  sammanstälda  i  flera  skåp.  Der 
ha  vi  först  och  främst  The  precious,  den  5  januari  1871  funnen  vid  (det 
australiska)  Berlin  och  vägande  1  621  uns,  vidare  Welcome,  af  2195  uns' 
vigt  och  hittad  1858,  jemte  en  mängd  andra,  som,  om  än  mindre,  dock  re- 
presentera ganska  vackra  summor.  Eepresentationen  är  dock  blott  en  yttre, 
ty  vi  ha  endast  framför  oss  med  konst  efterbildade  och  förgylda  gipsmo- 
deller; originalen  ha  af  sina  hittare  länge  sedan  blifvit  förvandlade  i  silfver. 
Huru  guldvaskningen  försiggår,  se  vi  af  trogna  afbildningar,  som  visa  oss 
alla  dervid  brukliga  apparater,  alla  de  nyare  hjelpmedel  och  inrättningar, 
för    hvilka    moan    (dinornis    giganteus)    rymde  fältet  och  flydde.      Som 
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qvarlefvor  från  en  öfvervunnen  period  af  skapelsen  resa  sig  strax  bredvid 
skeletten  af  de  båda  sista  af  dessa  utdöda  jättefåglar. 

Vi  vända  om  till  hufvudgalleriet  och  befinna  oss  efter  denna  utflygt 
åter  på  vår  väg  från  vester  mot  öster. 

Vi  beträda  den  europeiska  kontinenten  i  Portugal,  hvars  utställning 
jemte  Spaniens  intar  det  nästa  galleriet  till  höger. 

Vi  mötas  här  först  af  stora  vitriner  med  juvelerararbeten,  bland  hvilka 
de  täckaste  saker  i  flligran  väcka  vår  förtjusning.  Man  märker  ännu  det 
inflytande,  som  den  gratiösa  moriska  ornamentiken  utöfvat  på  den  iberiska 
halföns  smakbildning.  Nationaltryckeriet  har  insändt  en  samling  tryckverk, 
de  oundvikliga  fotografierna  saknas  ej  heller,  men  framför  allt  betecknande 
är  en  stor  samling  förträffligt  arbetade  precisionsinstrument  och  kartor  samt 
arbeten  i  astronomi  och  sjöväsen.  De  visa  oss,  att  Portugals  gamla  tra- 
ditioner från  Enrique  el  navegadors,  Pietro  d'Alliacos,  Colombos,  Gamas  och 
Magalhaens'  dagar  ännu  ej  äro  utdöda.  I  ett  stort  skåp  strax  bredvid  har  styrel- 
sen för  kristallpalatset  i  Oporto  utstält  flera  hundra  fotshöga  statyetter,  trogna 
afbildningar  af  karakteristiska  folktyper  från  Portugal  och  dess  besittningar. 

Spanien  utmärker  sig  genom  sina  egendomliga  väfnader.  De  frans- 
behängda  yllemantlarna  med  sina  brokiga,  men  alltid  harmoniskt  stämda  fär- 
ger utgöra  en  oundgänglig  beståndsdel  i  bysprättarnas  toalett  i  vissa  pro- 
vinser, och  dessa  provinser  sjelfva  skilja  sig  från  hvarandra  genom  olika 
mönster  på  mantlarna.  Stålvarorna  med  präktiga  damaskerade  klingor 
erinra  om  de  berömda  toledoklingorna,  hvilkas  tillverkning,  liksom  kar- 
duanens,  majolikornas  och  lerkärlens,  som  nu  i  de  flesta  fall  knapt  höja 
sig  öfver  medelmåttan,  på  morernas  tid  i  vesterlandet  sökte  sin  like.  En 
konst  från  denna  tid  visar  oss  dock  den  spanska  utställningen  återuppstån- 
den  och  bragt  till  en  fullkomlighet,  hvaraf  hon  knapt  ens  i  Orientens  verkstä- 
der kan  berömma  sig,  inkrusteringen,  frambringandet  af  utsiringar  af  ädel 
metall  på  ett  underlag  af  brons,  jern  eller  stål.  Ett  skåp  i  mellersta  gången 
af  det  spanska  galleriet  innehåller  herliga  arbeten  af  detta  slag,  utstälda 
af  Zuloaga.  Ken  stil,  ädla  former,  fri  och  smakfull  dekorering  gifva,  jemte 
det  fulländade  i  arbetet  för  öfrigt,  de  särskilda  föremålen  hela  karakteren 
af  konstarbeten  af  första  rangen. 

Afven  Spaniens  lervaror  ha  bibehållit  obestridliga  minnen  från  den 
morisk-arabiska  tiden.  Vi  mena  dock  ej  här  de  i  städerna  begagnade  p*ors- 
linsvarorna,  som  till  största  delen  äro  efterbildningar  af  engelska  mönster, 
eller  fajans  plattorn  a,  som  endast  ha  namnet  gemensamt  med  kalifpalatsens 
glänsande  azulejos.  Hvad  vi  här  afse,  är  de  hos  folken  på  landsbygden 
ännu  förekommande  kärl  af  gul  eller  utmärkt  vacker  röd  lera,  som  med 
sina  smidiga,  svängda,  till  en  del  äfven  bisarra  former,  hvilka  ännu  åter- 
finnas i  norra  Afrika,  tydligt  förråda  sitt  moriska  ursprung. 

Palatsets  nästa  rayon  upptages  af  den  franska  utställningen.  Hon 
fyller  midtgalleriet  till  en  tredjedel  af  dess  längd  (till  rotundan  räknadt), 
ett    företräde    framför   andra   stater,   som   dock  ingen  skall  klandra,  hvilken 
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med  opartiska  blickar  betraktar  den  storartade  böjd,  som  den  franska  slöjd- 
fliten hunnit.  Huru  många  länder  kunna  väl  uppvisa  en  årlig  utförsel  af 
3  900  millioner  franc  (2  700  millioner  kronor)?  Så  mycket  utför  dock 
Frankrike,  och  härvid  är  dessutom  särskildt  att  märka,  att  den  mindre 
delen  af  detta  värde  kommer  på  råalster,  den  vida  större  på  arbetade 
varor.  Det  franska  arbetet  har  en  ej  mindre  del  i  den  stora  national- 
rikedomen än  den  gunst,  det  fruktbara  landet  åtnjutit  af  naturen.  Och 
detta  arbete  är  med  rätta  tongifvande,  ty  det  är  till  vida  större  procent 
än  annorstädes  af  utsökt  art,  och  till  och  med  der  det  ej  längre  är  det 
helt  och  hållet,  utmärker  det  sig  dock  ännu  alltid  genom  smak,  nästan 
alltid  äfven  genom  inre  godhet. 

På  parisutställningen  1867  tröstade  sig  andra  länders  fabrikanter  der- 
med,  att  fransmännen  insett,  att  de,  som  värdar,  ej  finge  låta  sig  öfver- 
glänsas  af  någon  annan  utställande  nation;  under  nationalfåfängans  sporre 
hade  de  åstadkommit  mycket,  som  andra  äfven  skulle  kunnat,  men  försmått; 
dessutom  vore  det  lättare  att  utställa  i  eget  land  än  i  ett  främmande  o.  s.  v. 
Nå  väl,  här  i  Wien  äro  äfven  fransmännen  i  främmande  land,  de  ha  under 
tiden  fört  ett  högst  olyckligt  krig,  de  ha  betalt  5  milliarder,  och  likväl  bi- 
behålla de  här  ännu  allt  jemt  sin  gamla  öfverlägsenhet,  och  det  ej  blott  i 
särskilda  föremål,  utan  genom  hela  sin  riktning. 

Frankrikes  tyngdpunkt  i  Pratern  ligger  i  dess  konstslöjd.  Hela  dess 
utställning  är  riktad  på  det  glänsande,  vi  se  ingenting  af  råalster,  men  så 
mycket  mer  träder  oss  till  mötes  den  innerliga  sammansmältningen  af  konst 
och  slöjd  i  alster,  som  aftvinga  oss  den  högsta  beundran,  till  och  med  när 
vi  från  den  stränga  smakens  synpunkt  äfven  måste  ogilla  mycket,  som  upp- 
bäres  af  modet  för  dagen. 

Der  Indien  lemnar  oss,  helsar  oss  Frankrike  och  från  första  ögonblicket 
på  det  mest  framstående  sätt  med  en  gemensam  utställning  af  sina  brons- 
varufabrikanter. 

Bronsindustrin  är,  som  bekant,  en  för  Paris  alldeles  egendomlig  spe- 
cialitet, i  hvilken  Wien  först  nyligen  blifvit  en  farlig  medtäflare.  Hennes 
alster  tjena  en  förfinad  lyx,  som  i  den  österrikiska  kejsarstaden  måhända 
tillfreds  ställes  på  ett  ädlare,  stilenligare  sätt  än  i  verldsmodets  hufvudstad, 
der  det  strängt  konstnärliga  stundom  måste  stå  tillbaka  för  det  nya  och 
öfverraskande.  Vi  se  det  dyrbara  materialet  i  alla  färger  och  användt  till 
alla  möjliga  prakt-  och  nyttighets  artiklar  för  rika  hem.  Från  de  små  pryd- 
nadspjeserna  för  kaminer  och  skrif bord,  lampor,  gaskronor  och  pendyler  till 
hela  möbler  och  stora  statyer  finna  vi  här  allt  representeradt.  En  sär- 
deles god  effekt  göra  de  svarta  bronserna,  som  utstälts  af  Deniére;  en 
präktig  verkan  göra  äfven  de  messingsgula  genom  sin  blixtrande  polityr 
och  sina  teckningar  i  stile  Louis  XV,  hvilken  öfVer  allt  med  förkärlek  an- 
vändes. Bredvid  de  äkta  bronserna  stå  de  eftergjorda,  som  äro  af  en  så 
förvillande  likhet,  att  äfven  kännare  kunna  misstaga  sig  derpå,  och  dess- 
utom ha  fördelen  af  ett  ojemförligt  billigare  pris.    Mångfärgade  mattor  bilda 
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till  allt  detta  en  passande  bakgrund,  mot  hvars  färgtoner  dessa  af  de  första 
konstnärer  modellerade  verk  af  den  ädlaste  gjutkonst  kunna  göra  sin  skön- 
het fullt  gällande. 

Denna  gren  af  metalltekniken,  för  hvars  konstnärliga  utöfning  Bar- 
bedienne  blifvit  verldsberömd,  för  oss  öfver  till  Christofle,  som  ar- 
betar i  ädla  metaller,  företrädesvis  i  silfver.  Hvar  och  en,  som  1867  var  i 
Paris,  erinrar  sig  utan  tvifvel  den  borduppsats,  som  nämda  firma  utfört  för 
Napoleon  III.  Han  utgjorde  då  en  af  den  franska  utställningens  glans- 
punkter. Yäl  ej  med  ett  verk  af  så  betydande  omfång,  men  i  stället  med 
en  så  mycket  rikare  samling  af  mindre  uppträder  nu  här  i  Wien  samme 
utställare,  hvilken  för  öfrigt  äfven  genom  införandet  af  den  galvaniska  för- 
silfringen  af  bordartiklar  inlagt  en  stor  förtjenst.  Men  den,  som  hittills  af 
Christofle  ej  känt  någonting  annat  än  hans  skedar  och  gafflar,  skall  bli  på 
det  angenämaste  öfverraskad,  när  han  med  oss  beträder  den  delen  af  längd- 
skeppet, der  tvärgallerierna  grena  ut  sig  åt  ömse  sidor. 

Här  stå  vi  framför  den  utställning,  som  anordnats  af  denne  silfver- 
arbetare  af  första  rangen,  hvars  verk  ofta  ställa  äfven  det  sextonde  århun- 
dradets berömda  mästare  i  skuggan.  Alla  metallbearbetningens  förfarings- 
sätt äro  i  hans  anstalt  förenade,  och  vid  anblicken  af  de  alster,  som  deri- 
från  utgått,  fråga  vi  oss  ofta,  hvad  det  är  hos  dem,  som  mest  fängslar  oss, 
den  sinnrika  iden,  den  konstnärliga  modelleringen,  den  lyckade  gjutningen, 
den  fina  ciseleringen,  den  smakfulla  utsiringen  eller  verkningens  höjande 
genom  polering,  slipning,  färgning  medelst  etsning  eller  emalj ering  och  dessa 
många  andra  medel,  hvilkas  antal  i  de  här  arbetande  konstnärernas  hän- 
der oupphörligt  ökas.  Arbetena  äro  för  det  mesta  gjutna,  ej,  som  förr,  ge- 
nom drifning  åstadkomna;  den  del  af  arbetet,  som  förr  fordrade  drifnings- 
teknikens  biträde,  utföres  nu  mera  vanligen  på  galvanoplastisk  väg,  och 
bland  de  sålunda  mångfaldigade  modellerna  träffa  vi  hos  Christofle  för- 
träffliga efterbildningat  af  det  hildesheimska  silfverfyndet,  hvilka  sålunda 
till  jemförelsevis  billiga  pris  blifvit  eftersökta  handelsartiklar. 

Den  redan  nämde  Barbedienne,  den  franska  bronsindustrins  stormä- 
stare, har  utstält  sina  arbeten  vid  sidan  af  Christofles,  idel  konstverk  af 
första  rangen,  vid  hvilkas  betraktande  det  blir  de  flesta  en  gåta,  huru  det 
under  dessa  tider  med  höga  bröd-  och  ännu  högre  bronspris  kan  finnas 
tillräckligt  med  köpare,  att  på  afsättningen  af  sådana  verk  en  storartad 
industriel  anstalt  kunnat  grundas.  Hos  oss  och  i  månget  annat  land 
skulle  också  en  Barbedienne  ej  finna  någon  marknad,  ej  derför,  att  icke 
många  finnas,  som  skulle  ha  råd  att  lägga  sig  till  äkta  bronser,  utan  der- 
för, att  det  allmänna  konstsinne  fattas,  som  förmår  skilja  och  känna  skil- 
naden  mellan  sådana  och  bronsfärgade  zinkvaror.  Den  finare  konstnärliga 
lyx,  på  hvars  område  vi  här  befinna  oss,  måste  först  få  tid  att  utveckla  sig. 
Hade  vi  tid  att  se  oss  litet  närmare  omkring,  skulle  vi  nog  äfven  hos 
Barbedienne  kunna  upptäcka  mycket,  om  hvars  estetiska  berättigande  vi 
väl  kunde  hysa  tvifvel,  men  sådana  enskildheter  förmå  ej  utplåna  intrycket 
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af  det  hela  och  undertrycka  de  önskningar,  som  vid  betraktandet  af  de  rundt 
omkring  hopade  skatterna  uppstå  inom  oss.  Här  blir  oss  rätt  klart  och 
tydligt,  i  hvilket  tarfligt  och  på  alla  behag  blottadt  skick  vi  lemna  våra 
bostäder,  medan  vi  dock  ej  sakna  medel  till  njutningar  af  vida  under- 
ordnad art. 

Detta  känna  vi  äfven  lifiigt  vid  betraktandet  af  de  nu  följande  terra- 
cotta-  och  maj  olikavarorna.  Hvilka  herliga  alster  ha  ej  här  de  berömda 
franska  fabrikerna  utstält!  Geoffroy  i  Gien  öfverraskar  med  en  hel  prof- 
karta  af  den  gamla  fajansstilen.  I  utmärkta  efterbildningar  se  vi  här  fajan- 
serna från  Kouen,  Nevers  och  andra  gamla  verkstäder,  hvilka  i  original  af 
samlarna  betalas  med  oerhörda  summor.  Lervarorna  från  Gien  utmärka  sig 
genom  stor  prisbillighet,  då  utsmyckningen  åstadkommes  genom  ett  myc- 
ket utbildadt  öfvertryck.  Utom  dessa  alster  i  massa  lemnar  äfven  samma 
fabrik  emaljerade,  för  hand  målade  tallrikar  och  fat  i  rikt  urval.  Eousseau 
fängslar  oss  med  sina  praktstycken,  utsirade  påte-sur-påte,  hvilka  visser- 
ligen också  ha  ett  pris  derefter;  Barbizet  och  Sergent  narra  oss  med 
palissykärl,  hvilka  vi  måste  tillerkänna  den  högsta  fulländning,  äfven  om  vi 
ej  rätt  kunna  förlika  oss  med  den  till  sin  spets  drifna  naturalism,  som  till 
prydnad  på  skålar  och  fat  anbringar  fiskar,  ormar  och  muslor.  Deremot  för- 
står De  ek,  en  maj  olikakonstnär  af  första  rang,  att  helt  och  hållet  intaga 
oss  med  skapelserna  af  sin  saftiga  palett.  För  att  nu  ej  tala  om  de  käckt 
utkastade  qvinnohufvudena  eller  andra  målningar,  vid  hvilkas  betraktande 
man  ovilkorligt  beklagar  bräckligheten  af  det  material,  hvarpå  en  så  hög 
talang  och  ett  så  fint  konstsinne  blifvit  nedlagda,  anvisa  hans  kaminer,  hans 
väggbeklädnader  af  emaljerade  plattor  med  sin  gratiösa  utsiring  de  kera- 
miska  konsterna  ett  fält,  der  de  i  hög  grad  kunna  bidraga  till  förskönandet 
af  våra  bostäder.  Liknande  arbeten  har  äfven  Collinot  utstält,  medan 
Leon  Parvillée  i  sina  emaljerade  praktkärl,  ofta  sirade  i  morisk  och  per- 
sisk stil,  väl  lemnat  det  yppersta,  som  utställningen  i  denna  väg  hade  att 
erbjuda.  Sévres'  porslin  äro  verldsbekanta ;  liksom  Meissen,  står  denna 
den  franska  porslinsteknikens  mönsteranstalt  utan  medtäflare,  äfven  när 
hon  ej  uppträder  med  en  så  stor  samling  som  1867  i  Paris.  Men  hvad  hon 
nu  utställer,  är  så  mycket  mer  värdt  erkännande,  som  fabriken  under  1870 — 
1871  års  krig  ej  blott  stod  stilla,  utan  äfven  led  betydlig  skada  både  till 
bygnader  och  maskiner. 

En  värdig  omgifning  till  de  praktkärl,  vi  nu  betraktat,  bilda  de  möb- 
ler, speglar,  gobeliner,  tapeter  och  mattor,  som  emellan  och  omkring  dem 
äro  uppstälda  och  upphängda,  alltsammans  verk  af  kostbart  slag,  liksom 
Frankrike  i  allmänhet  synes  tagit  till  grundsats  att  ej  verka  så  mycket 
genom  mängden  som  genom  beskaffenheten.  De  ädla  formerna  och  den 
fulländade  skulpturen  hos  Fourdinois'  möbler,  hvilken  jemte  renässansen 
företrädesvis  efterbildar  stile  Louis  XVI  och  i  användningen  af  olika  fär- 
gade träslag  lägger  i  dagen  en  fin  smak,  den  rika,  om  än  stundom  något 
tunga   utsiring,   Diehl    ger    sina   antikiserande  skåp,  Goeklers  inlagda  ar- 
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beten,  Hardouins  fint  skurna  paneler  och  parketterier,  Kriegers,  Ma- 
zaros'  m.  fl:s  möbler  äro  allesammans  bevis  derpå.  En  väldig  spegel  med 
flackt  hållen  ram  af  skurna  och  till  mångfärgade  ornament  förenade  glas- 
skifvof,  som  Alexandre  utstält,  tunga  möbeltyg  och  tapeter,  som  på  ett 
lyckligt  sätt  efterbildat  de  bästa  gamla  tygmönster  —  allt  detta  är  prakt- 
stycken, och  öfver  hufvud  är  allt,  hvad  vi  här  i  midtgalleriet  finna  utstäldt, 
en  bekräftelse  på  den  konstnärliga  riktning,  som  förädlar  lyxen  i  Frankrike 
och  så  till  vida  gör  honom  till  en  äfven  i  nationalekonomiskt  hänseende  bety- 
dande faktor,  som  han  företrädesvis  förbrukar  arbete  och  syseisätter  ar- 
betskrafter, hvilka  hos  många  skenbart  måttligare  lefvande  folk  finna  antin- 
gen alls  ingen  eller  åtminstone  mindre  lönande  användning. 

I  midtgalleriet  ha  vi  nu  kommit  till  Frankrikes  gräns  och  skulle, 
om  vi  fortsatte  på  denna  väg,  komma  in  på  Italiens  område.  Men  då  vi 
äfven  måste  egna  några  blickar  åt  en  ej  oväsentlig  del  af  den  franska  ut- 
ställningen, som  fått  plats  i  sidgallerierna  och  på  gårdarna,  vända  vi  om 
till  den  punkt,  der  vi  lemnade  det  första  galleriet  till  höger  utan  att  in- 
träda. Det  var  på  det  ställe,  der  Christofles  utställning  fängslade  vår  upp- 
märksamhet. Från  konstindustrins  monumentala  verk  komma  vi  med  ens 
till  den  lilla  industrins  ej  mindre  intressanta  skapelser. 

Detta  galleri  innehåller  nämligen  i  sin  högra  flygel  parisiska  juvelerar- 
och  bijuteriarbeten.  Strax  vid  ingången  träffa  vi  här  på  Otterbourgs  ut- 
ställning med  dess  oändligt  täcka  smycken ;  vi  erinra  blott  om  den  af  många 
hundra  små  briljanter  sammansatta  kamelian  och  den  förtrollande  äple- 
blomsqvisten.  Andra,  såsom  Pavillet  &  P  a  vi  e,  utmärka  sig  genom  sina 
emaljerade  smycken,  och  "återgången  till  gamla  förebilder  förråder  sig  här 
genom  vården  om  det  koloristiska  elementet.  Huru  behagfattiga  förefalla 
ej  i  jemförelse  med  emaljens  harmoniskt  milda  färgtoner  de  blanka  ytorna 
i  det  blotta  guldsmycket,  som  man  bäst  studerar  i  de  engelska  utställarnas 
glaslådor!  I  rikedom  står  öfver  hufvud  de  parisiska  juvelerarnas  utställning 
efter  den  engelska.  Vi  finna  ej  här  de  som  nötter  stora  safirerna  och  sma- 
ragderna lika  litet  som  de  skålpundstunga  armbanden  och  kedjorna.  Men  i 
stället  ha  vi  här  gratie,  smak  och  konstnärlig  uppfattning  af  smyckets  ide, 
så  att  till  och  med  efterbildningarna,  dessa  oäkta  smycken,  som  i  Paris  i 
massor  förfärdigas  af  guldbleck,  strass  och  glasperlor  och  hvilka  vi  på  vår 
väg  genom  galleriet  förbigå,  på  det  bildade  ögat  göra  ett  angenämare  in- 
tryck än  månget  af  de  dyrbaraste  guldsmedsarbetena.  I  tillverkningen  af 
falska  juveler  och  konstgjorda  perlor  har  man  i  Frankrike  uppnått  den 
högsta  fullkomlighet.  De  senare  öfverdrager  man  nu  mera  på  ytan  med  s. 
k.  vismutlustre  och  ger  dem  derigenom  denna  irisglans,  som  förut  var  ett 
hufvudkännetecken  på  de  naturliga  perlorna. 

Ur  i  rik  mångfald  och  vapen,  i  synnerhet  handeldvapen  af  alla  system, 
dela  med  hvarandra  utrymmet  i  denna  del  af  galleriet.  Derjemte  finner 
man  här  äfven  dessa  otaliga  artides  de  Paris,  hvilkas  egentliga  karakter 
är    svår    att    uppgifva,   ehuru  de  utgöra  en  mycket  betydlig  post  af  Frank- 
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rikes  handel  med  utlandet.  Tillverkningen  af  dessa  artiklar  syseisätter  många 
tusen  arbetare  och  små  sjelfständiga  fabrikanter,  som  under  hela  året  ut- 
fundera »nouveautés»,  hvarmed  de  vid  nyåret  öfverraska  sina  kunder.  En 
täck  ide,  som  genast  i  massa  mångfaldigas,  är  ofta  tillräcklig  att  grundlägga, 
en  liten  förmögenhet.  Men  då  nu  de  öfverraskande  idéerna  ej  ens  i  Paris 
växa  på  träd,  måste,  medan  man  väntar,  de  gamla  tillverkningarna  fort- 
sättas. Solfjädrar,  leksaker,  bijuterier,  kammar,  inlagda  arbeten,  dosor,  bon- 
bonnierer,  emalj erade  arbeten,  lädervaror,  sköldpadds-,  elfenbens-  och  brons- 
saker, knappar,  tandborstar,  parasoll,  käppar,  portmonnäer,  annotations- 
böcker,  småsaker  och  obetydligheter  —  des  riens  —  som  ofta  ej  ens  ha 
ett  namn,  syseisätta  en  hel  arme  af  arbetare,  dock  ej  i  stora  fabriker,  utan 
merendels  i  helt  små  verkstäder,  mycket  ofta  till  och  med  hemma  i  famil- 
jerna. Dessa  saker  visa  sig  här  i  hela  sin  glada  utstyrsel,  ofta  af  en  dyr- 
barhet, som  hos  dessa  ögonblickets  lätt  förgängliga  barn  ej  kan  annat  än 
öfverraska. 

Nära  utgången  slutar  galleriet  med  en  utställning  af  papper  och  tryck- 
saker, hvartill  i  den  öfverbygda  gården  fotografierna  sluta  sig.  För  an- 
dra nationer  och  särskildt  den,  som,  när  det  gäller  att  mäta  folkens  kul- 
turhöjd,  så  gerna  hänvisar  på  sin  bokhandels  digra  förlagskataloger,  är  en 
blick  äfven  på  denna  del  af  den  franska  utställningen  särdeles  lärorik.  Pap- 
per, tryck  och  utrustning  är  o  i  de  här  framlagda  verken  långt  vackrare  än 
i  det  lands,  som  berömmer  sig  af  att  ha  uppfunnit  boktryckarkonsten.  Man 
ser  på  hela  utstyrseln,  att  ingenting  blifvit  sparadt  för  att  göra  henne  så  be- 
haglig som  möjligt  och  att  man  äfven  för  bokens  yttre  tagit  de  bästa  kraf- 
ter i  anspråk. 

De  vackra  skarpa  trycken  af  Didot  Fréres  äro  berömda  öfver  hela 
verlden,  och  praktverken  af  Hachette  i  Paris  och  Mame  i  Tours  ha 
äfven  funnit  väg  till  utlandet.  Vi  erinra  blott  om  Dorés  bibel,  samme 
konstnärs  Don  Quijote  och  Divina  commedia  eller  den  hos  Hachette  ut- 
kommande Le  tour  du  monde,  Magasin  pittoresque  m.  fl.  Mames 
utställning  är  för  ögonblicket  af  särskildt  intresse  derför,  att  denna  bok- 
handel har  till  hufvudafFär  bönböcker,  helgonlegender  o.  d.  och  sålunda  nu 
kan  tillgodogöra  sig  en  mycket  gynsam  konjunktur.  Mån  får  dock  ej  här- 
vid tänka  på  en  medtäflare  till  bibelsällskapen  eller  missionsföreningarna; 
de  mameska  andaktsböckerna  äro  för  de  finaste  salonger,  och  ett  enda  af 
de  utstälda  verken,  Les  saints  évangiles,  kostar  ej  mindre  än  700  kronor. 

Denna  afdelning  fortsattes  äfven  i  den  tillgränsande  gården,  der  vi 
bland  annat  äfven  finna  en  mycket  intressant  relief  karta  öfver  Paris  och 
dess  omgifningar,  på  hvilken  vi  kunna  studera  den  nya  utvidgade  befäst- 
ningsgördeln. Anatomiska  preparat  och  mångahanda  andra  saker,  för  hvilka 
man  ej  synes  ha  fått  rum  på  något  annat  ställe,  sörja  för,  att  det  ej  saknas 
omvexling  på  denna  gård,  som  åt  rotundan  till  begränsas  af  det  schwei- 
ziska galleriet.  Flyglar,  fulla  af  kostligt  välljud,  ila  vi  förbi,  utan  att  ens 
se  efter,    om    de   äro    af  Erard,   Pleyl  eller  någon  annan,  ty  de  spelas  ock 
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de  derpå  arbetande  konstnärinnorna  förmå  lika  litet  intressera  oss  som  den 
musik,  de  föredraga.  Dessutom  hänga  och  ligga  rundt  deromkring  blås- 
instrument af  former,  sådana  endast  en  Sax'  fantasi  kan  uppfinna,  och  vi 
bäfva,  att  äfven  de  skola  finna  sina  bearbetare,  innan  vi  hinna  komma  undan* 
På  jernsakerna  från  Val  d'Osnes  gjutverk  kasta  vi  endast  på  afstånd  en 
blick,  som  på  återvägen  i  förbifarten  uppfångar  en  skymt  af  en  hel  samling 
kokapparater,  brandfria  kassaskåp  och  andra  arbeten  af  konstlåsmakeriet. 
Möbler,  till  en  del  af  det  utsöktaste  arbete  med  trämosaik  och  sniderier, 
äro  strax  derinvid  jemte  andra  tillbehör  till  rikt  och  skönt  utstyrda  bo- 
ningsrum sammanstälda  till  hela  möblemang. 

Eör  att  komma  till  den  andra  sidan,  der  den  franska  utställningen  lika- 
ledes förfogar  öfver  två  gårdar  och  två  halfgallerier,  måste  vi  gå  öfver 
midtgalleriet.  Vi  äro  just  på  väg  till  den  gård,  som  hyser  Lyons  siden- 
varor, då  våra  steg  hejdas  af  en  skapelse,  som  skulle  göra  den  störste 
konstnär  heder,  och  likväl  är  det  endast  tapetserararbete.  Rummet,  hvarpå 
hon  utbreder  sig  och  der  hon  visar  inredningen  af  en  salong,  ett  litet 
skrifkabinett  och  uppgången  till  en  sängkammare,  är  ingenting  annat  än 
en  nisj  eller  en  smal  korridor  af  tio  stegs  längd.  På  detta  försvinnande 
lilla  utrymme  har  Pénon,  den  berömde  dekoratören,  som  1867  på  Mars- 
fältet inredde  kejsarinnans  paviljong,  åstadkommit  oförlikneliga  saker.  Den 
lilla  salongen,  i  hvilken  vi  tänka  oss  stå,  är  tapetserad  med  gult  siden  af 
den  färg,  som  himmeln  visar  en  sommarafton  i  solnedgången,  när  rosen- 
röda långsträckta  molnstrimmor  uppfånga  de  sista  glödande  strålarna.  På 
den  varma  grunden  äro  broderade  storbladiga  tropiska  växter,  som  med 
kraftiga  stjelkar  uppskjuta  ur  marken  och  i  förgrening  och  bladverk  otvun- 
get sluta  sig  till  rummets  egendomliga  konturer.  De  yppiga  rankorna 
bära  mörkröda  blommor,  och  mellan  grenarna  sväfva  fåglar,  skimrande  i  den 
grannaste  färgskrud.  Genom  kontrasten  med  de  djupa  färgerna  hos  dessa 
tropikernas  barn  får  den  gula  luften  en  ännu  eldigare  glans.  I  motsats 
härtill  är  draperiet  mörkt  och  tungt.  En  svällande,  med  stålblått  siden 
klädd  divan,  på  sidan  derom  den  af  ek  skurna  balustraden  till  en  liten 
trappa,  som  leder  upp  till  sängkammardörren,  bordet  med  sin  mörkröda, 
sammetsduk,  några  stolar  —  detta  är  allt.  Men  se!  I  de  dunkla  drape- 
rierna,  som  upptill  begränsa  rummet,  blixtrar  aftonskyns  rodnad  ännu  en 
gång  till,  en  effekt  af  berusande  glöd.  Och  der  bredvid  det  lilla  skrifrum- 
met,  som,  bildande  bakgrunden  på  den  ena  sidan,  är  hållet  i  ljusa  toner, 
ett  cirkelsegment,  utskuret  från  hufvudrummet  och  genom  draperier  skildt 
derifrån.  Vid  de  dit  upp  ledande  trappstegen  stå  två  stora  rikt  förgylda 
vaser,  medan  begränsningen  mot  det  större  rummet  bildas  af  ett  genom- 
brutet räckverk  af  trä,  hvars  nedre  del  är  behängd  med  hvitt  sidenbroderi 
på  mörk  botten,  hvaröfver  rika  guipurenät  med  gula  knutar  nedfalla.  Det 
lilla  rummet  sjelft  är  möbleradt  med  blått  siden  och  väggarna  målade  i 
gobelinsstil,    medan    ett    flor    i    lätta  veck    bildar    taket.     Några    möbler  af 
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ljuspolerad  lind  fullända  det  hela.    Den,  som  sett  det,  skall  hålla  oss  räkning 
för,  att  vi  påmint  honom  om  detta  dekorationskonstens  mästerverk. 

La  cour  de  Lyon  är  gården  mellan  det  tredje  och  fjerde  galleriet 
på  norra  sidan.  Handelskammaren  i  sidenstaden  har  anordnat  denna  ut- 
ställning och  dermed  gjort  den  franska  industrin  en  väsentlig  tjenst.  Enligt 
senaste  statistiska  upplysningar,  som  samma  myndighet  meddelat,  hade 
Lyons  hela  sidenindustri  120  000  stolar  i  verksamhet.  En  stor  del  deraf 
tillhör  husslöjden,  men  de  stora  husen,  som  slagit  under  sig  tillverkningen 
af  släta  varor,  drifva  affären  i  stora  fabriker,  belägna  utanför  staden.  De 
olika  slagen  af  sidenvaror,  som  tillverkas  i  Lyony  fasonerade  klädningstyg 
med  inväfda  blommor  och  buketter  i  praktfulla  färger,  tapeter  och  möbeltyg 
af  tyngsta  slag,  kyrkskrudar  med  gammalmodiga  mönster,  sammet,  kreper, 
fularder,  tafter  och  atlas  till  det  lättaste  hattfoder,  äro  fördelade  mellan  de  sär- 
skilda fabrikanterna,  af  hvilka  hvar  och  en  blott  tillverkar  en  viss  specialitet, 
som  han  dock  drifver  till  den  högsta  fulländning,  såsom  vi  vid  hvarje  steg,  vi 
taga  i  denna  lyonska  gård,  lätt  finna.  Frankrikes  hela  utförsel  af  sidenvaror 
har  för  öfrigt  från  1855  till  1871  stigit  från  358  till  497  millioner  franc 
(250  600  000—347  900  000  kr.).  Det  yppersta,  sidenväfveriet  frambringar,  har 
här  funnit  plats,  och  det  sköna  intryck,  det  gör  på  oss,  blir  ej  här,  som  annor- 
städes, stördt  derigenom,  att  det  medelmåttiga  breder  ut  sig  i  dess  omedel- 
bara granskap.  Man  befinner  sig  här  i  utvaldt  sällskap,  der  ingen  minut 
är  förlorad  och  hvart  enda  steg  visar  oss  något  skönt.  Derhän  måste  äfven 
verldsutställningarnas  karakter  förädlas,  att  ej  Pål  och  Per  få  ställa  sig  i 
vägen  med  sina  lager  af  ointressanta,  ofta  rent  af  fula  varor,  som  ej  säga 
någonting  annat,  än  att  det  fins  en  hel  hop  folk,  som  håller  till  godo  med 
hvad  som  helst  och  som  fabrikanten  förstått  draga  till  sig  För  dylika 
utställares  syften  äro  agenturer  med  profsamlingar  fullt  tillräckliga. 

Det  till  denna  gård  gränsande  fjerde  galleriet  innehåller  spetsar  och 
broderier,  de  konstrika  arbetena  af  Bayeux'  knypplerskor  och  Alencons 
sömmerskor,  guipurer  och  snörmakeriarbeten,  band  från  S:t  Etienne  ända 
ned  till  linne-  och  strumpvaror,  på  hvilka  senare  det  nyss  sagda  till  stor 
del  eger  tillämplighet.  En  angenämare  anblick  skänka  oss  deremot  de 
konstgjorda  blommorna,  som  fått  sin  plats  bland  väfnads artiklarna.  Under 
det  senaste  stora  kriget,  då  Paris,  hufvudkällan  för  denna  tjusande  artikel, 
var  inneslutet,  flöristernas  atelierer  stodo  tomma  och  siden  och  papper  en- 
dast förarbetades  till  luftbalonger  och  patroner,  måste  de  stora  kunderna 
hemta  sitt  behof  af  konstgjorda  blommor  annorstädes  ifrån.  Berlin,  Leipzig, 
Dresden,  Wien  funno  då  en  alldeles  ofantlig  afsättning,  och  derma  slöjd- 
gren kan  åtminstone  ej  till  sitt  urskuldande  anföra,  att  bättre  artiklar  ej 
skulle  rönt  efterfrågan  och  betalat  sig,  ty  Tyskland  hade  i  flera  år  så  godt 
som  monopol  derpå.  Jemföra  vi  nu  dess  alster  i  denna  väg  med  de  franska, 
stå  de  ännu  långt  efter  dessa.  Vi  ha  här  framför  oss  blommor,  af  hvilka- 
hvar  och  en  har  sin  egen  lilla  historia  att  berätta,  om  fjärilen,  som  lekt 
med  henne,  om  regnskuren  och  nattdaggen,  som  friskat  upp  henne,  om  den 
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glada  solstrålen,  som  lifvat  och  eldat  henne.  Man  märker  der  ingen  afsigt, 
allt  är  så  naivt  och  derför  så  älskvärdt;  man  fröjdar  sig  deråt,  medan  man 
med  de  andra  hjelper  sig,  så  godt  man  kan.  Parisiska  modvaror,  handskar 
o.  d.  äro  uppradade  rundt  omkring  oss,  äfvensom  själar,  hvilka  på  de  be- 
sökande damerna  utöfva  en  stor  dragningskraft.  I  nästa  gård  blir  det  åter 
herrarnas  tur,  ty  här  finna  vi  sadelmakararbeten,  lädervaror  i  allmänhet 
samt  de  franska  vagnmakarnas  präktigaste  alster. 

Af  stort  intresse  är  den  af  staden  Paris  föranstaltade  utställningen,  af 
hvars  planritningar  och  upplysningar  vi  lära  känna  de  storartade  ansträng- 
ningar, staden  gjort  för  att  bereda  sina  invånare  på  en  gång  den  skönaste 
och  sundaste  vistelseort.  Att  detta  äfven  lyckats  honom,  vet  verlden  länge 
sedan,  men  alla  känna  ej  de  medel,  hvarmed  jätteverket  blifvit  utfördt. 
Ritningarna  till  kanalerna  och  vattenledningarna  bilda  kärnpunkten  i  denna 
utställning,  som  står  i  nära  samband  med  den,  som  ministeren  för  de 
allmänna  arbetena  föranstaltat.  I  den  senare,  som  äfven  befinner  sig  i 
denna  gård,  göra  vi  bekantskap  med  en  gren  af  den  franska  förvaltningen, 
som  kan  tjena  alla  andra  stater  till  mönster.  Med  denna  minister  är  näm- 
ligen sedan  1716  införlifvad  en  egen  corps  des  ponts  et  chaussées, 
som  har  till  åliggande  att  utföra  och  underhålla  de  på  statens  bekostnad 
verkstälda  väg-  och  vattenbygnaderna.  Om  det  systematiska  sätt,  hvarpå 
förvaltningen  går  till  väga  vid  vården  af  de  åt  den  allmänna  trafiken,  handeln 
och  sjöfarten  upplåtna  vägarna,  vitna  ett  öfver  hela  Frankrike  utbredt  nät 
af  ypperliga  lands-  och  vattenvägar,  anläggningen  af  storartade  rymliga  ham- 
nar samt  uppförandet  af  en  mängd  fyrar  och  signalstationer  längs  de  vid- 
sträckta kusterna. 

I  denna  del  af  den  franska  utställningen,  som  dock  endast  omfattar 
de  sedan  1867  fulländade  eller  påbörjade  arbetena,  möta  vi  en  mängd 
föremål  och  framställningar,  som  i  hög  grad  väcka  vårt  intresse.  Inom 
jernvägsväsendet  visar  sig  ett  märkbart  sträfvande  att  ge  jernet  en  allt 
större  användning  vid  byggandet  af  hallar  och  viadukter,  men  vid  för- 
färdigandet af  skenorna  utbyta  det  mot  stålet.  Ritningar  öfver  utförda 
djerfva  hallkonstruktioner  (personhallen  på  Orléansbangården  i  Paris),  galler- 
system till  broar,  prof  på  skenor  m.  m.  tjena  till  belysning  af  denna  riktning. 
Detaljerade  planer  öfver  S:t  Louis-kanalen,  öfver  regleringen  af  rhöne- 
mynningarna,  indämningen  af  Seine  mellan  Meilleraye  och  Villequier,  äfven- 
som öfver  de  märkliga  arbeten,  som  utföras  till  underlättande  af  sjöfarten 
på  vattenvägen  mellan  Paris  och  Auxerre,  jemte  en  sammanställning  af  de  för 
Frankrike  egendomliga  damsystemen,  belysa  den  omsorg,  som  i  detta  land 
egnas  åt  vattenvägarna.  Bland  de  många  hamnbygnaderna  taga  i  synnerhet 
de,  som  pågå  i  Marseille,  uppmärksamheten  i  anspråk  genom  sin  storartade 
beskaffenhet.  Af  de  nya  fyrbåkarna  äro  de  märkligaste  återgifna  i  utförliga 
ritningar,  deribland  den  på  Roches  Douvres,  la  Palmyre,  le  Four, 
S:t  Pierre  de  Royan  samt  Ar-men,  den  sistnämda  ännu  under  bygnad  ' 
och    resande    sig    från    en    så    svårtillgänglig    grund,    att    man*  under   åren 
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1867—  1872  endast  kunde  arbeta  under  saramanlagdt  142  arbetstimmar,  hvar- 
under  4  368   kubikfot  murverk  uppfördes  med  en  kostnad  af  94  500  kronor. 

Det  sista  franska  galleriet,  det  femte  af  de  norra,  innehåller  de  franska 
kolonierna  Algeriets,  Réunions,  Senegals  och  Kokinkinas  utställ- 
ningar. Det  är  naturligtvis  mest  råalster,  trävaror,  droger,  gummi  och 
hartser,  färgstoffer,  oljor  m.  m.  Endast  i  Algeriets  och  Kokinkinas  afdel- 
ningar  träffa  vi  några  märkligare  slöjdalster,  lädervaror,  men  i  synnerhet 
inlagda  arbeten,  skrin,  små  bord  o.  s.  v.,  utsirade  med  perlemor  och  silfver 
i  täcka  mönster,  samt  porslin,  vitnande  om  lerförädlingskonstens  höga  ut- 
veckling i  de  östasiatiska  länderna. 

Det  öfriga  utrymmet  upptages  af  parfymerier  och  kemiska  alster,  optiska 
och  kirurgiska  instrument,  bland  hvilka  Mathieus  och  Collins  af  sak- 
kunniga synnerligt  prisas,  slutligen  telegrafapparater.  En  af  de  senare,  den 
på  en  mycket  lycklig  tanke  h  vilande  apparaten  af  B.  Meyer  i  Paris,  söker 
lösa  problemet  att  medelst  en  och  samma  ledning  samtidigt  befordra  flera 
telegram.  Apparatens  invecklade  verksamhet  förutsätter  en  fullkomligt  lika 
gång  af  urverken  på  inlemnings-  och  mottagningsstationerna,  och  framtiden 
blir  det  öfverlemnadt  att  afgöra,  om  den  praktiska  användningen  stöter  på 
svårigheter,  som  äro  oöfvervinneliga.  Vid  de  under  utställningen  gjorda 
försöken  gaf  den  meyerska  telegrafen  så  pass  goda  resultat,  att  den  öster- 
rikiska telegrafFörvaltningen  beslöt  införa  honom  på  prof. 

Härmed  taga  vi  nu  afsked  af  Frankrike  och  gå  öfver  till  Schweiz, 
hvars  utställning  befinner  sig  på  palatsets  södra  sida  i  det  femte  galleriet 
och  den  dertill  stötande  gården. 

Det  lilla  af  en  förståndsliflig  och  idog  stam  bebodda  landet  finna  vi 
här  rikhaltigt  företrädt.  I  synnerhet  är  det  de  olika  grenarna  af  den  högt 
utvecklade  väfnadsslöjden,  hvarpå  prof  här  möta  oss.  Spindlarna  i  Zurichs, 
Aargaus,  S:t  Gallens,  Glams',  Zugs  och  Schwyz'  bomullsspinnerier  öfvergå 
i  antal  invånarnas  i  dessa  kantoner.  Liksom  spinnerierna  i  de  många  vatten- 
fallen ha  en  lika  billig  som  ypperlig  naturlig  drifkraft,  förstå  äfven  färge- 
rierna och  tryckerierna  att  med  fördel  begagna  sig  af  de  rena  bergvattnen. 
De  ha  också  utvecklat  sig  hand  i  hand  med  de  förra,  och  vi  finna  här  ej 
blott  bomullstyg  med  utmärkt  rena  färger  (turkiskt  rödt),  utan  äfven  i  siden- 
färgning  äro  de  schweiziska  fabrikerna  berömda.  Tryckta  kattuner  i  många 
färger,  siden  från  Zurich,  band  från  Basel,  hvita  broderier,  utförda  så  väl 
för  hand  som  med  maskiner,  från  S:t  Gallen  och  Appenzell,  der  brodering 
är  en  allmän  husslöjd,  halmflätningsarbeten  från  Aargau  sluta  sig  här  till 
hvarandra.  Vetenskapliga  instrument,  i  synnerhet  för  medicinska,  fysika- 
liska och  matematiska  ändamål,  äro  i  Schweiz,  der  den  ständigt  hotande 
storartade  naturen  fordrar   den  skarpaste   iakttagelse,  så  att  säga  barnfödda. 

Huru  urtillverkningen  här  funnit  en  för  sin  utveckling  synnerligt  gyn- 
sam  jordmån,  är  allmänt  bekant.  Kantonen  Neufchåtel  frambringar  nära 
hälften  af  de  omkring  2  150  000  ur,  som  årligen  tillverkas  på  hela  jorden;  en 
tredje  fjerdedel  ungefär  frambringa  Geneve  och  det  öfriga  Schweiz  tillsam- 
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mans.  Från  det  enklaste  nr,  som  fås  för  16  kronor,  men  oaktadt  sitt  bil- 
liga pris  har  ett  förträffligt  verk  och  till  och  med  är  försedt  med  remontoir, 
till  de  dyrbaraste  lyxur  och  de  finaste  fick-  och  marinkronometrar,  se 
vi  alla  klasser  af  ur  här  representerade.  Många  af  de  bättre  äro  försedda 
med  officiela  intyg  öfver  utgången  af  de  prof,  de  varit  underkastade;  så 
t.  ex.  har  en  fabrikant  från  Locle  utstält  en  fickkronometer  (ankargång), 
hvars  största  afvikelse  i  olika  lägen  under  en  hel  månad  endast  utgjorde  en 
sekund.  I  en  på  den  angränsande  gården  uppförd  bygnad  i  schweizisk  stil 
se  vi  dessutom  prof  på  de  utmärkta  träsniderierna  från  Berner  oberland, 
fotografier  öfver  de  mångfaldiga  nationaldrägterna  samt  en  vacker  utställ- 
ning af  undervisningsmedel.  Allt  i  denna  afdelning  bär  prägeln  af  prak- 
tiskt förstånd  och  affärsmässig  blick;  allt  är  nätt  och  prydligt  utan  någon 
onödig  tillsats  af  fantasi,  redbart  och  värdefullt. 

Liksom  från  ett  städadt  och  putsadt  handelskontor  gå  vi  härifrån  öfver 
till  Italien.  Hvad  vi  här  se,  är  visserligen  också  alltsammans  industri, 
men  det  har  ej  utseende  deraf.  Den  arbetsamma  systern  har  ännu  ej  förlorat 
sin  glada  följeslagerska,  och  äfven  öfver  hennes  obetydligaste  alster  ligger 
ett  solsken  af  leende  behag.  Hvad  konstslöjd  är  och  skall  vara,  det  blir 
oss  i  den  italienska  utställningen  klart. 

Den  verldsberömda  fabriken  Doccia  vid  Firenze,  tillhörig  markis 
G  in  or  i,'  mottar  oss  med  en  utställning  af  sina  majolikor,  som  upptar  hela 
midtrummet  af  längdgalleriet.  Det  är  visserligen  till  största  delen  efter- 
bildningar  af  gamla  saker  från  renässansen,  hvars  blomstringstid  äfven 
höjde  konstkeramiken  till  hennes  största  höjd;  men  efterbildningarna  äro  så 
fulländade  och  utförda  med  en  sådan  lätthet,  uppfinningen  och  tekniken 
fullständiga  hvarandra  så  harmoniskt,  att  det  ej  faller  någon  in  att  skilja 
dem  från  hvarandra.  För  det  intryck  af  ett  organiskt  helt,  dessa  vaser, 
uppsatser,  kannor  och  praktkärl  göra,  ha  de  att  tacka  den  visa  begränsning, 
fabriken  följer  i  valet  af  medel.  Färgpaletten  omfattar  hufvudsakligen  en- 
dast samma  skiftningar,  öfver  hvilka  redan  cinquecentisterna  kunde  förfoga, 
och  utsiringen  finner  i  antikens  återuppväckta  fantastiska  formspel  tillräck- 
lig rikedom  för  att  undvika  naturalistiska  frestelser,  åtminstone  i  de  goda  sa- 
kerna, de  enda,  som  vi  här  afse  och  som  äfven  gifva  den  ginoriska  utställ- 
ningen hennes  karakter.  Jemte  Ginori  har  äfven  en  annan  maj  olikafabrikant 
uppträdt,  som  i  en  högt  skattad  konstart  till  och  med  öfverträffar  honom, 
nämligen  i  den  egendomliga  metallglans,  som  konstnärerna  från  Gubbio  i 
slutet  af  15:e  århundradet  förstodo  att  gifva  sina  arbeten.  Förfaringssättet 
var  redan  då  en  hemlighet,  endast  känd  af  några  få  fabriker,  men  gick 
sedermera  helt  och  hållet  förloradt,  och  Ginori  sjelf  har  med  sina  försök 
att  åter  upptäcka  konsten  endast  till  en  del  lyckats.  På  den  andra  sidan 
erinra  oss  de  fasonerade  sidentygen  af  Bernardo  Solei  i  Torino  om  en 
slöjdgren,  hvars  råämne  är  en  hufvudkälla  för  den  lombardiska  befolknin- 
gens välstånd. 

Längre  åt  rotundan   till  träffa  vi  på  bildhuggerier  i  marmor  af  italienska 
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konstnärer,  ett  stort  antal  de  täckaste  genrefigurer,  hvilka  man  måhända  ej 
kan  gifva  namnet  konstverk  af  högsta  rang,  men  som  genom  sin  behagliga 
naturlighet  och  det  mästerliga  utförandet  måste  fängsla  hvarje  förbigåendes 
blickar.  Här  råder  också  ständigt  en  stark  trängsel,  och  ingen  del  af  pa- 
latset uppsökes  måhända  så  ofta  på  nytt  af  samma  publik  som  den,  der 
detta  älskvärda  marmorsällskäp  fått  sin  plats.  I  otaliga  fotografier  ha  dessa 
statyetter  blifvit  spridda,  och  många  af  våra  läsare,  som  ej  varit  i  Wien, 
känna  dock  säkert  af  dessa  afbildningar  den  läsande  flickan  eller  det  lilla 
tjurhufvudet,  som  halfgråtande  måste  säga  sitt  »ora,  ora  pro  nobis  b,  alla  de 
qvinliga  åskådarnas  förtjusning.  De  sidgallerier,  spm  härifrån  utbreda  sig 
till  höger  och  venster,  tillhöra  likaledes  ännu  Italien,  som  derigenom  kommit 
i  besittning  af  förmånen  att  kunna  anordna  hela  sin  utställning  i  ett  sam- 
manhang. 

Genomvandrande  det  södra  galleriet,  ha  vi  tillfälle  att  taga  kännedom 
om  det  italienska  bergsbruket  och  hyttväsendet.,  Eegeringen  har  här  ut- 
fitält  en  samling  af  alla  marmorarter,  och  ej  blott  sådana,  som  nu  för  tiden 
brytas,  utan  äfven  af  dem,  som  de  gamla  romarna  använde  till  sina  byg- 
nadsverk.  Bronser  och  gjutgods  af  jern,  musikinstrument,  modvaror,  foto- 
grafier fylla  luckorna,  som  eljest  skulle  skilja  de  mera  framstående  utställ- 
ningsartiklarna från  hvarandra. 

Som  en  sådan  måste  vi  nämna  de  redan  från  parisutställningen  berömda 
anatomiska  preparaten  af  professor  Brunetti,  genomskärningar  af  muskler 
och  organ,  som  blotta  de  finaste  kärl-  och  nervförgreningar  och  låta  för- 
vara sig  huru  länge  som  helst.  För  den  praktiska  medicinen  äro  hans 
konserveringsmetoder  onekligen  af  högt  värde,  om  också  deras  alster  ej  just 
äro  egnade  att  på  besökande,  som  ej  äro  fackmän,  göra  ett  angenämt  in- 
tryck. Vi  vanliga  menniskobarn  kunna  ej  vid  en  dissektion  fästa  tanken  på 
någonting  gladt  och  intressant,  och  det  mosaikbord,  som  Mar  in  i  låtit  sam- 
mansätta af  petrificerade  och  derefter  polerade  preparat,  förlorar  för  oss 
allt  lockande,  sedan  vi  hört  historien  om  dess  tillkomst. 

Marini  är  en  medtäflare  till  Brunetti;  han  konserverar  lik  och  delar 
af  sådana  på  olika  sätt.  Den  metod,  hvartill  det  egendomliga  bordet  skall 
utgöra  en  illustration,  är  den  så  kallade  försteningen,  hvarigenom  preparaten 
få  utseende  af  bildhuggeriarbeten,  som  äro  försedda  med  en  misslyckad 
köttfärg.  Marini  kan  dessutom  äfven  genom  uttorkning  försätta  lik  i  det 
tillstånd,  att  de  hålla  sig  i  många  år  och  likväl  bibehålla  förmågan  att 
när  som  helst  åter  uppfriskas  och  återtaga  mjukheten,  spänstigheten  och 
färgen  hos  en  alldeles  nyss  död  kropp.  För  att  åskådliggöra  verkningarna 
af  denna  metod,  äro  här  utstälda  flera  preparat,  bland  andra  en  hand 
af  en  1869  afliden  person,  hvars  öfre  hälft  är  torr  och  skrynklig,  medan 
den  nedre  är  förvånande  väl  bibehållen.  Om  sättet,  hvarpå  denna  märk- 
värdiga konservering  sker,  kunna  vi  ej  närmare  upplysa.  Uppfinnaren 
påstår    sig    äfven    kunna    på  samma    sätt    konservera    födoämnen    ur    djur- 
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riket.  I  samma  utställning  se  vi  äfven  afbildningar  af  metoder  för  likför- 
bränning. 

Denna  utställning  är  onekligen  af  stort  vetenskapligt  intresse,  men  en 
gladare  anblick  ger  oss  galleriets  fortsättning  på  venster  hand.  Här  ler 
åter  emot  oss  Italiens  himmel,  under  hvilken  konsten  aldrig  kan  dö  ut. 
För  sin  egen  skull  lefver  här  den  sköna  himmelsdottern,  ej,  som  hos  oss  i 
norden,  som  tjenarinna  eller  på  sin  höjd  för  att  fylla  tomheten  på  våra 
väggar  eller  göra  boningsrummen,  i  hvilka  vi  måste  spärra  in  oss,  mindre 
oangenäma.  Ej  ens  hos  möblerna,  vi  här  se,  tränger  sig  förbrukningsvärdet 
i  förgrunden;  de  äro  ej  gjorda  för  ett  särskildt  rum  i  sammanhang  med  ett 
helt  möblemang;  de  äro  fast  mer  konstverk,  genom  hvilkas  uppställande  hvil- 
ket  rum  som  helst  förädlas.  Italienaren  behöfver  ej  vid  ordnandet  af  sin 
bostad  följa  en  grundtanke,  genom  hvars  tillämpning  denna  får  enhet, 
harmoni  och  hemtrefnad;  han  lefver  ej  i  sina  rum  som  briten  eller  nord- 
bon; han  uppställer  der,  hvad  som  ej  kan  stå  ute.  I  de  engelska  möblerna 
finna  vi  den  högsta  tekniska  fulländning,  en  matematisk  afpassning  af 
de  särskilda  delarna,  så  att  ej  ens  det  öfvade  ögat  kan  märka  fogarna; 
här  deremot  är  teckningen  hufvudsaken;  för  henne  och  hela  intrycket  få 
enskildheterna  stå  tillbaka.  Det  är  konstnärlig  »schwung»  deri,  och  det  fint 
bildade  ögat  stöter  sig  ej  på  de  små  oregelbundenheterna,  ty  de  sätta  det  i 
omedelbar  beröring  med  handen,  som  utfört  verket,  och,  som  vi  tro,  med 
hufvudet,  som  uppfunnit  det.  I  fråga  om  sådana  saker  är  detta  mera  väl- 
görande än  tanken  på  en  i  bakgrunden  arbetande  maskin,  som  tillverkar 
dussinvis. 

Inlagdt  arbete,  intarsiatura,  och  träskulptur  äro  de  hufvudriktningar,  i 
hvilka  de  italienska  möbelkonstnärerna  företrädesvis  utmärka  sig,  och  om 
äfven  ett  och  annat  på  utställningen  utan  saknad  skulle  kunna  vara  borta, 
är  annat  deremot  det  bästa  i  sitt  slag.  Dit  höra  t.  ex.  de  skurna  inlägg- 
ningarna af  Frullini,  hvilka  till  största  delen  gått  till  modellsamlingarna 
och  slöjdmuseerna,  vidare  de  sköna,  med  graverade  elfenbensskifvor  inlagda 
ebenholtsarbetena,  som  Pazzi  i  Eom,  Pogliani  och  Morini  i  Firenze  ut- 
stält.  Af  C  i  vit  a  i  Firenze  ses  här  ett  dyrbart  skåp  med  inläggningar  af 
pietra  dura,  frukter  och  blommor  af  halfädelstenar,  andra  afGaggia,  Gug- 
genheim  i  Venezia  m.  fl.  Speglar  i  snidade  ramar,  glasmosaiker,  i  synner- 
het för  kyrkprydnader,  bekläda  väggarna  bakom  praktskåpen  och  borden,  af 
hvilka  många  äro  sirade  med  dyrbar  stenmosaik,  medan  här  och  der  emellan 
dem  synas  sköna  efterbildningar  i  brons  af  gamla  konstverk,  i  synnerhet 
från  renässansen. 

Salviatis  glasfabrik  (Murano  vid  Venezia)  har  fylt  ett  särskildt  rum 
med  sina  alster,  hvilka  med  sina  fantastiska  former  och  sitt  lifliga  färgspel 
försätta  oss  många  århundraden  tillbaka  till  den  tid,  då  den  stolta  republikens 
segel  svalde  på  alla  haf.  Då  voro  Venezias  glasblåsare  en  högt  ansedd 
klass  och  ädlingars  vederlikar,  och  deras  varor  gingo  till  Orienten  ej  mindre 
än  till  norden   och  vesterlandet.     Hvad   som   ännu  finnes  qvar  af  dessa  lätt 
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förgängliga  alster  betalas  af  kännare  och  samlare  med  oerhörda  summor,  så 
snart  intet  tvifvel  finnes  om  deras  äkthet.  Men  sådana  tvifvel  äro  framför 
allt  berättigade,  i  fråga  om  de  gamla  venezianska  glasen,  ty  på  intet  annat 
område  har  man  till  samma  grad  lyckats  återupptäcka  de  gamla  hjelp- 
medlen  och  förfaringssätten.  Detta  slags  teknik,  det  äldsta  för  glasets  be- 
arbetning, blef  med  tiden  af  alla  andra  fabriker  öfvergifvet;  man  vande  sig^ 
småningom  vid  en  behandling  af  det  genomskinliga  ämnet,  hvilken  man  lärt 
af  bergkristallen,  hvaraf  nian  i  16:e  och  17 :e  århundradena  med  stor  för^ 
kärlek  gjorde  vaser  och  praktstycken.  Slipning  och  gravering  spelade  huf- 
vudrolen,  hvarjemte  man  äfven  pressade  glaset  i  starkt  fasetterade  former.. 
Glasblåsningen,  den  enda  teknik,  som  kan  fullt  tillgodogöra  materialets; 
egendomliga  bildbarhet,  och  arbetet  vid  lampan,  som  gör  det  möjligt  att 
efter  behag  förena  olika  glasarter  och  ger  den  utförande  konstnärens  fantasi 
det  vidsträcktaste  spelrum,  trädde  i  bakgrunden.  Venezia,  der  denna  konst 
i  sin  största  fullkomlighet  öfvats,  hade  med  sin  makt  äfven  förlorat  den- 
mark,  hvarpå  dess  slöjd  uppspirat  och  blommat. 

Denna  glasteknik  har  nu  Salviati  åter  kallat  till  lif  och,  som  vi  här- 
å  nyo  se,  på  ett  sådant  sätt,  att  de  nya  venezianska  glasarbetena,  som  före- 
trädesvis äro  bildade  efter  gamla  goda  mönster,  omöjligt  kunna  skiljas  från* 
dessa.  Ljuskronorna  med  sina  vridna  armar,  sina  blommor  och  sitt  blad- 
verk i  sköna,  mildt  sammansmältande  färgtoner,  renässansens  behagfulla  kärl- 
former, de  rena  färgerna  hos  glasflusserna,  bland  hvilka  opal-  och  aventurin- 
glasen  äro  särskilda  slag,  allt  detta  är  lika  skönt  som  hos  de  gamla.  Att 
man  åter  kan  öfva  denna  konst,  derom  är  alltså  nu  mera  intet  tvifvel;  om 
man  äfven  skall  göra  det  utan  att  förirra  sig  på  af  vägar,  är  åter  en  annan, 
fråga,  som  de  gjorde  sig,  hvilka  ännu  hade  i  minnet  salviatiutställningen 
från  1867.  Behaget  af  den  arkeologisk-konstnärliga  riktning,  som  denna 
anstalt  vid  sitt  första  uppträdande  utvecklade,  var  redan  denna  gång  min- 
skadt  af  en  viss  anstrykning  af  affärsmässighet,  alla  aktiebolags  symptom, 
och  ett  sådant  har  äfven  Salviati  blifvit. 

I  den  närmast  följande  afdelningen  finna  vi  bland  fajanserna  åter  goda. 
efterbildningar  af  antika  former,  bildhuggeriverk  af  alabaster  och  en  särdeles 
vacker  mörkgrön  marmor,  koraller,  som  italienarna  uppfiska  på  afrikanska 
kusten  och  i  Torre  del  greco  förarbeta  i  stora  massor,  samt  juvelerararbeten,, 
bland  hvilka  Castellanis  guldsaker  företrädesvis  fängsla  oss  genom  sin  egen- 
domliga stil.  Bland  dem,  som  inlagt  förtjenst  om  den  italienska  konstslöjden,, 
intar  Castellani  obetingadt  det  första  rummet,  ty  han  har  ej  nöjt  sig  med 
att  åter  uppsöka  försvunna  tiders  former  och  förfaringssätt,  att  samla  och  från 
fullständig  undergång  rädda  betydelsefulla  alster  af  gamla  konstinrättningar, 
ehuru  hans  verksamhet  i  denna  riktning  är  synnerligt  förtjenstfull  och  af 
så  mycket  större  värde,  som  hon  i  sista  ögonblicket  bevarat  qvarlefvorna 
från  en  så  godt  som  alldeles  okänd  konstperiod.  Men  de  rika  samlingar  af" 
gamla  prydnader  och  smycken,  han  på  detta  sätt  sammanfört  från  alla  delar 
af  Italien,    har    han    äfven   förstått  att  så  tillgodogöra,  att  han  kunnat  upp- 
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träda  som  *en  sjelfständig  reformator  af  utsmyckningens  stil  och  gifva  henne 
en  riktning,  som  i  konstnärligt  hänseende  lemnar  långt  bakom  sig  det  mesta, 
som  af  andra  blifvit   försökt. 

Dessa  sträfvanden  äro  redan  årtionden  gamla  och  gå  måhända  tillbaka 
ända  till  den  gamle  Pio  Castellani,  som  lefde  för  femtio  år  sedan.  Men 
först  nyligen  ha  de  ledt  till  målet.  Nu  mera  äro  bröderna  Castellani,  af 
hvilka  den  ene,  firmans  hufvudman,  är  bosatt  i  Rom,  den  andre  i  Napoli, 
ej  blott  Italiens,  utan  måhända  äfven  verldens  första  guldsmeder,  och  så 
stort  är  det  inflytande,  de  utöfvat,  att  äfven  de  öfriga  af  Italiens  mest  fram- 
stående guld  arbetare,  •  en  Bellezza,  en  Twerembold  m.  fl.,  af  dem  in- 
dragits  i  samma  riktning. 

En  gammal  konstart,  som  nästan  råkat  i  förgätenhet  eller  endast  öfvats 
för  landtbefolkningens  behof,  filigrausarbetet,  har  af  Castellani  blifvit  åter- 
upptagen och  utvecklad  till  nästan  antik  finhet  och  frihet.  Firman  har  härvid 
med  fördel  begagnat  sig  af  de  småmästare,  som  förut  försågo  folket  med 
dess  behof  af  dessa  gamla  prydnader.  Filigranen  har  utan  tvifvel  mången- 
städes bibehållit  sig  i  det  nationela  smycket,  men  väl  ingenstädes  varit  så 
rikt  använd  som  i  Italien.  En  gång  återupptagen  i  det  högre  guldsmeds- 
arbetet, har  hon  sjelf  vunnit  i  fulländning  och  visar  sig  på  utställningen 
som  en  blomstrande  slöjdgren,  hvilken  i  Genova  och  Torino  har  sina 
hufvudsäten. 

Nära  förbundna  med  guldsmedskonsten  äro  två  andra  grenar  af  den 
italienska  konstslöjden:  kameskärningen  och  mosaikarbetet.  Ehuru  äfven 
öfvad  i  Frankrike,  Hanau  och  Wien,  har  dock  den  förra  ännu  i  Rom  och 
Firenze  sitt  egentliga  hem.  Mosaikarbeten  i  sten  tillverkas  deremot  så 
.  godt  som  uteslutande  i  Italien,  i  synnerhet  det  svårare  slaget  i  pietra  dura, 
som  man  äfven  kallar  det  florentinska  och  som  utskär  sina  bilder,  mest 
stillebensstycken,  frukter,  blommor,  efter  teckningens  konturer  och  insätter 
dem  i  den  svarta  marmorskifvan.  Denna  konstart  användes  mest  till  ut- 
siring  af  bordskifvor,  men  äfven  till  smärre  prydnadsartiklar.  Från  henne 
skiljer  sig  den  s.  k.  romerska  mosaiken,  hvilken  af  mycket  små  regel- 
bundna stenkulor  eller  rättare  sagdt  färgade  glasbitar  hopsätter  och  i  en 
kittmassa  fäster  större  bilder,  såsom  figurer,  landskap,  arkitektoniska  partier 
o.  s.  v.  Ledningen  af  dessa  konstarbeten  har,  som  bekant,  den  påfliga 
fabriken,  medan  prydnadsartiklarna  utföras  af  en  mängd  enskilda  mosaik- 
arbetare. Afven  trämosaik  och  marketeri  öfvas  i  Italien,  dock  ingalunda 
med  den  skönhet  och  omsorg  som  i  femtonde  århundradet. 

Går  Italiens  nya  guldsmedskonst  tillbaka  till  antika  förebilder,  i  jem- 
förelse  med  hvilka  renässansens  mönster  ännu  endast  ha  en  ringa  betydelse, 
är  det  deremot. just  denna  periods  arbeten,  som  efterbildas  af  den  åter- 
upplifvade  konsten  i  brons  och  jern.  Italien  är  ett  af  de  få  länder,  som  åter- 
upptagit jernsmidet  inom  konstarbetet.  Franci  i  Siena  visar  oss  ej  blott 
afbildningar  af  de  gamla  kandelabrarna  och  fackelståndarna  från  Firenze  och 
andra    städer,    utan   äfven   med  rankor,  bladverk  och  frukter  rikt  smyckade 
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~balustradgaller.  Efterbildningen  af  de  gamla  brons-  och  messingsarbetena 
synes  ha  sitt  hufvudsäte  i  Venezia.  På  utställningen  uppträder  Michieli 
i  denna  art  med  arbeten  af  nästan  monumental  betydenhet.  Från  ett  vene- 
zianskt  gjuteri  har,  älven  A.  Hildebrands  drickande  gosse,  ett  verkligt  litet 
mästerstycke  af  gjutkonst,  utgått*). 

Vi  lemna  Italien.  Med  de  angenämaste  intryck  vända  vi  tillbaka  till 
lufvudskeppet,  hvars  behagliga  svalka  gör  oss  öfvergången  till  det  praktiska 
Belgien  lättare.  Det  oaktadt  kostar  det  oss  någon  möda  att  efter  anblicken 
af  så  mycket  skönt  åter  finna  intresse  för  det  nödvändiga.  Dessa  jernvags- 
skenor  och  andra  valsverkens  alster,  som  firman  Chaudoir  utstält,  ståltråd, 
plåtar,  bultar,  rör  och  spik,  synas  oss  allt  för  nyktra.  Om  vapen  ha  vi  un- 
der de  senaste  åren  hört  så  mycket,  att  vi  gerna  gå  ur  vägen  för  dem,  och 
i  hela  den  belgiska  bomullsslöjdens  utställning,  så  aktningsvärd  och  be- 
tydande hon  än  är,  finnes  ingenting,  som  är  egnadt  att  uppehålla  oss.  Lika 
så  skulle  galleriet  till  höger,  der  bergverkens  alster  erinra  om  Belgiens  vig- 
tigaste  slöjdgren  (zinkverket  Vieille  montagne,  jernverken  i  Seraing, 
Jemappes,  Charleroi),  endast  genom  ett  noggrannare  studium,  än  vi  nu  äro 
i  tillfälle  att  egna  det,  kunna  till  fullo  uppskattas.  Linne-  och  sidenvaror 
-samt  kläden  inregistrera  vi  endast  som  befintliga,  men  spetsarna  få  vi  ej 
så  flygtigt  gå  förbi.  De  brabantska  spetsarna,  i  synnerhet  de  från  Bruxelles, 
Briigge  och  Mecheln,  äro  sedan  gammalt  berömda  ej  mindre  för  sina  mön- 
sters rikedom  och  omvexling  än  för  sitt  fina  och  vackra  arbete.  Många 
tusen  händer  äro  dermed  syseisatta,  och  om  äfven  införandet  af  bobbinet- 
maskinen  ej  blifvit  utan  inflytande  på  afsättningen,  ha  dock  d,e  belgiska 
spetsfabrikanterna  Verde,  Delisle  &  Co.,  Duhayon,  Brinfant  &  Co., 
Buchholz  &  Co.,  allesammans  i  Bruxelles,  med  riktig  blick  för  sitt  yrkes 
adel,  ej  låtit  maskinerna  ingripa  i  dess  finare  delar.  De  begagna  deras 
alster,  men  endast  som  stomme  för  vissa  fabrikat,  hvilkas  fulländning  alltid 
öfverlemnas  åt  handarbetet.  Smaken  för  äkta  spetsar  har  på  den  senaste 
tiden  betydligt  stigit,  och  det  tilltagande  välståndet  verkar  lifvande  äfven 
på  tillverkningen  af  denna  lyxvara.  Inom  konstslöjden  har  Belgien,  hvars 
städer  under  medeltiden  just  på  detta  område  spelade  en  så  stor  rol,  för 
öfrigt  endast  saker  af  andra  ordningen  att  uppvisa.  Af  det  kyrkliga  guld- 
smedsarbetet ses  dock  förträffliga  prof  af  B  o  ur  don  i  Gent  och  Will- 
motte  i  Liége.  Äfven  af  möbler  i  renässansstil  och  efterbildningar  af  de 
italienska  majolikorna  innehåller  den  belgiska  utställningen  åtskilligt  af  värde. 

Kan  sålunda  den  nyare  belgiska  konstslöjden  på  intet  sätt  mäta  sig  med 
livad  hon  en  gång  varit,  gäller  detta  i  ännu  högre  grad  om  Nederlän- 
dernas, det  gamla  Hollands.  Detta  land,  som  ännu  utgör  en  så  rik  grufva 
för  konstälskaren  och  kuriositetssamlaren  och  derifrån  museerna  erhålla  en 
sådan  mängd  egendomliga  gamla  möbler,  silfverarbeten,  målade  fajanser 
och    konstlås,    har    nu    mera    af   eget  arbete   i  denna  väg  endast  att  förete 


*)  Llitzow,  Kunst  und  kunstgewerbe  auf  der  wiener  weltausstellung. 
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mattor,  af  hvilka  .  dock  några  från  Deventer  utmärka  sig  genom  vackra 
mönster,  och  silfverarbeten,  som  visserligen  genom  sin  storlek,  men  inga- 
lunda genom  stilens  ädelhet  äro  egnade  att  tilldraga  sig  uppmärksamhet. 

Deremot  är  den  utställning,  Nederländerna  anordnat  af  sina  ostindiska 
koloniers  alster,  så  väl  konstslöjdens  som  naturens,  af  stort  intresse.  Vi 
finna  då  först  i  en  af  gårdarna  på  norra  sidan,  den  samma,  der  Belgien 
fått  plats  för  en  del  af  sina  jernverksalster  och  sina  lervaror,  de  läkemedel 
och  droger,  på  hvilka  Sundaöarnas  yppiga  växtverld  är  så  outtömlig:  kube- 
berna,  frukterna  af  piper  cubeba,  en  buske,  som  i  vestra  Java  växer 
vild,  men  i  de  lägre  trakterna  odlas  i  stor  skala,  sedan  han  från  början  af 
århundradet  blifvit  en  mycket  använd  medicinalväxt,  hvars  årliga  afkastning 
beräknas  till  1400  centner;  vidare  de  giftiga  kockelkärnorna,  kryddnejlikan? 
ingefäran,  kardemumman,  javavaniljen,  som  på  senare  tid  börjat  med  fram- 
gång odlas,  drakblodet,  frukterna  af  den  indiska  tamarinden,  men  framför 
allt  kinabarken,  hvars  odling  här  genom  Hasskarls  bemödanden-  krönts 
med  den  största  framgång.  Den  malajiska  slöjden  representeras  af  väfnads- 
prof  med  deras  egendomliga  mönster,  och  det  sätt,  hvarpå  dessa  tyg  här 
förfärdigas,  se  vi  af  modellen  till  en  väfstol,  der  en  qvinna  (i  gestalten  af 
en  docka)  just  är  syseisatt  att  väfva  sig  en  »sarong».  Andra  figurer  före- 
ställa »ronggings»,  danserskor  i  egendomliga  kostymer.  Musikinstrument, 
husgeråd,  bostadsmodeller  fullständiga  denna  samling,  af  hvilken  inbillningen 
känner  sig  lifligt  träffad.  Afven  i  sjelfva  midtskeppet  finna  vi  jemte  moder- 
landets egen  utställning  en  stor  samling  alster  från  de  indiska  kolonierna. 
Så  innehåller  ett  skåp  prof  på  infödingarnas  vapen  och  enkla  slöjd,  väfna- 
der  och  fjäderarbeten  bredvid  naturalster,  såsom  kaffe,  sköldpadd,  muslor, 
tobak,  perlemor,  spånadsämnen ;  ett  annat  skåp  är  fyldt  med  bijuterier, 
bland  hvilka  filigransarbetena  utmärka  sig  genom  sina  sirliga  mönster;  äfven 
af  korgarbeten  och  lackerade  varor  finnes  ett  rikt  urval.  Ett  tredje  skåp 
innehåller  ett  gammalt  manuskript,  skrifvet  på  ett  barkstycke,  af  bildningar 
af  sultanens  af  Soerakarta  riksklenoder,  praktvapen  från  Sumatra,  rikt  be- 
satta med  diamanter,  guldtyg  o.  s.  v. 

I  samma  gård  som  Belgien  och  Nederländerna  befinner  sig  äfven  Dan- 
mark, hvars  konstslöjd  med  Christesens  guldarbeten  och  Drewsens  i 
fornnordisk  stil  utförda  galvanoplastiska  saker,  med  utmärkt  väl  och  smak- 
fullt arbetade  möbler,  Ipsens  enkes  terracottasaker  samt  den  f.  d.  kung- 
liga porslinsfabrikens  serviser  intar  en  hög  plats  på  utställningen.  Kjö- 
benhavn  är  för  Danmark  ännu  mer,  än  hvad  Paris  är  för  Frankrike,  pyra- 
midens spets,  och  hela  den  danska  utställningens  karakter  angifves  af  den 
i  hufvudstaden  herskande  riktningen.  Thorvaldsens  inflytande  gör  sig  ännu 
i  denna  senare  tydligt  gällande,  och  om  vi  också  midt  ibland  en  omgifning, 
som  mättar  ögat  med  en  glad  färgglans,  stundom  finna  dessa  antikiserande 
former  med  deras  stränga  stilistiska  utsiring  något  torra,  kunna  vi  dock  ej 
neka  det  förträffliga  utförandet  ett  högt  loford.  Christesen'  liksom  Drewsen 
för  oss  i  en  helt  annan  riktning  tillbaka  till  förflutna  stilperioder;  hans  smy  c- 
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ken    visa    fornnordiska    motiv,   en  ornamentik,   som  inom  vissa  gränser  för- 
träffligt lånar  sig  till  konstnärlig  användning. 

På  det  rent  industriela  området  uppträder  Danmark  med  en  af  Eick- 
hoffs  berömda  och  vidt  spridda  maskinpressar,  en  ångmaskin  af  Burmeis ter 
&  Wain,  emalj erade  kokkärl  från  Anker  Heegard,  pappersmassa  från 
Dre w sen  &  Hagemann,  utom  prof  insända  från  landets  socker-  och 
kemiska  fabriker.  Nyrop  har  äfven  till  denna  utställning  insändt  förträff- 
liga kirurgiska  instrument,  liksom  Hornung  &  Möller  pianon. 

Närmaste  grannar  med  Nederländerna  och  Danmark  äro  Sverige  och 
Norge.  Från  tropikernas  skogar  och  den  danska  konstslöjdens  verkstäder 
se  vi  oss  här  plötsligt  försatta  midt  i  en  svensk  bergslag  bland  gruf- 
vornas,  masugnarnas  och  stångjernshammarnas  alster.  Jernet  möter  oss  här 
i  alla  former,  genom  alla  grader  af  utveckling  från  det  ur  grufvan  upp- 
fordrade malmstycket  till  bessemer-  och  .uchatiusstålet,  samt  vidare  upp  till 
den  valsade  pansarplåten,  jern vägsskenan,  geväret  och  eskilstunaknifven.  I 
synnerhet  af  de  första  skedena  få  vi  en  intressant  öfverblick  genom  den 
gemensamma  utställning,  jernkontoret  anordnat  af  alstren  från  ej  mindre 
än  23  af  våra  mera  betydande  jernverk.  I  likhet  med  de  öfriga  ländernas 
är  äfven  Sveriges  utställning  splittrad  på  många  håll,  och  detta  gör,  att  vi 
annorstädes  måste  söka  representanterna  för  en  stor  del  af  vår  jernindustri. 
Så  få  vi  t.  ex.  i  rotundan  jemte  Fagerstas  artiklar  af  bessemerstål  söka 
Finspongs  och  Ankarsrums  pansarplåt  och  spetskulor;  Of  verums  och 
Näfveqvarns  såningsmaskiner  och  plogar  finna  vi  naturligtvis  i  åkerbruks- 
hallen, medan  Motalas,  Kockums,  Bolinders  m.  fl:s  maskiner  lika  na- 
turligt ha  tagit  plats  bredvid  sina  syskon  från  östan  och  vestan  i  maskin- 
hallen, der  vi  äfven  finna  Eunqvisis  berömda  oskilleringsregulator.  I 
parken  ha  dessutom  Finspong  och  Helle  fors  föranstaltat  särskilda  ut- 
ställningar, det  förra  af  sina  väldiga  kanoner,  som  täfla  med  Krupps,  det 
senare  af  sina  projektiler  och  sitt  öfriga  gjutgods  samt  en  hel  jernbro  af 
egendomlig  bygnad. 

Oaktadt  denna  splittring  får  dock  besökaren  här  i  den  svenska  afdel- 
ningen  ovilkorligt  intrycket  af,  ej  blott  att  Sverige  är  ett  jernets  land  som 
få  andra,  utan  äfven  att  dess  jernindustri  är  stadd  i  en  frisk  och  kraftig 
utveckling.  Väl  upptäcker  han  ännu  flera  luckor  i  den  högre  jernförädlin- 
gen,  hvilka  med  de  prof  på  material  och  skicklighet,  han  ser  omkring  sig 
förvåna  honom,  och  särskildt  gäller  detta  om  jernvägsmaterielen.  Men 
tecken  visa  sig  dock  redan,  att  ett  och  annat  af  dessa  tomrum  snart  skall 
-bli  fyldt,  och  på  denna  utställning  upptäcker  han  för  öfrigt  så  många  an- 
satser till  en  ny  och  stor  utveckling,  att  han,  när  han  lemnar  henne,  känner 
med  sig,  att  hvad  han  här  ser  skall,  nästa  gång  han  återfinner  det  på  ett 
dylikt  rum,  ha  skjutit  betydligt  i  höjden. 

Var  således  vår  utställning,  hvad  jernet  beträffar,  i  det  hela  af  tillfreds- 
ställande art,  var  dock  detta  mer  än  som  kunde  sägas  om  det  sätt,  hvarpå 
vi  deltogo  i  täflingen  på  det  område,  som  utgjorde  verldsufcställningens  för- 
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nämsta  och  egentligaste:  konstslöjdens.  Väl  gjorde  här,  som  vid  föregående 
utställningar,  Rörstrand  och  Gustafsberg  med  sina  präktiga  maj  olika- och 
pariansaker  samt  sina  på  en  gSLng  vackra  och  billiga  serviser  allt  hvad  de 
kunde  för  att  rädda  vårt  anseende;  men  bristen  och  tomheten  voro  genom 
jemförelsen  allt  för  i  ögonen  fallande,  att  ej  väcka  uppseende.  Med  un- 
dantag af  en  och  annan  mindre  betydande  pjes  hade  vi  hvarken  inom 
konstsnickeriet  eller  den  högre  metallbearbetningen  något  att  uppvisa:  inga 
möbler,  som  kunde  ge  ett  begrepp  om  den  smak,  hvarmed  ett  välmående 
hem  hos  oss  är  inredt,  inga  af  dessa  tusende  prydnader  af  brons,  silfver 
eller  guld,  som  i  alla  tider  varit  ett  af  de  högsta  och  mest  förädlade  uttrycken 


Fig.  319.    Vengströms   träbygnad  (svenska  mejeriet)  i  utställningsparken  i  Wien. 

för  ett  lands  konstskicklighet  och  folkets  eget  skönhetssinne.  Att  sådana 
saker  dock  ej  blott  kunna  utföras  hos  oss,  utan  äfven  verkligen  här  fram- 
bringas i  stor  förträfflighet,  är  ingen  obekant,  som  haft  tillfälle  att  se 
arbeten  af  våra  egna  juvelerare  och  konstsnickare  af  första  rangen.  Men 
hvar  voro  de  nu?    Visst  är,  att  de  på  utställningen  ej  voro  att  se. 

Vår  väfnadsslöjd  var  i  första  rummet  representerad  af  de  utställningar, 
som  de  stora  fabriksbolagen  i  Norrköping,  Almedal,  Almgrens  siden- 
fabrik i  Stockholm  m.  fl.  föranstaltat.  Allt,  hvad  vi  härom  kunna  säga,  är, 
att  de  väl  häfdade  sitt  gamla  namn  för  en  god,  i  flera  fall  förträfflig  vara. 
Men  dessutom  innehöll  utställningen  äfven  särdeles  intressanta  prof  på  den 
svenska  hemslöjden  i  denna  väg,  som  jemte  andra  hennes  alster  voro  an- 
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ordnade  i  den  svenska  jagtpaviljongen  i  parken.  Man  fann  Här  väfda,  bro- 
derade, virkade  och  knypplade  saker,  som  i  utförande,,  mönster  och  färg- 
sammanställning kunde  mäta  sig  med  det  bästa  och  sällsyntaste,  hela  ut- 
ställningen i  samma  art  hade  att  erbjuda.  I  synnerhet  fängslades  uppmärk- 
samheten af  de  lika  egendomliga  som  vackra  arbeten,  med  hvilka  qvinnor 
af  allmogen  från  flera  delar  af  landet  bidragit  till  denna  utställning.  Med 
rätta  anmärktes  ock  af  besökande  med  blick  för  sådana  saker,  att  ett  folk, 
hvars  ouppodlade  klasser  besitta  så  mycken  naturlig  smak,  ej  har  anledning 
att  förtvifla  om  sin  högre  konstslöjd. 

Då  denna  del  af  vår  utställning  onekligen  var  den,  som  företedde  den 
största  egendomligheten  och  derför  äfven  måhända  mer  än  någon  annan, 
drog  uppmärksamheten  till  sig,  skall  det  säkert  intressera  våra  läsare  att 
höra  en  utländings  omdöme  derom.  Det  är  ett  fruntimmer,  Aglaia  von 
Enderes,  som  i  en  med  sakkännedom  och  opartiskhet  skrifven  uppsats  om 
qvinnoarbetet  på  wienutställningen  i  Llitzows  ofvan  anförda  monografi' 
yttrar  sig  om  det  svenska  på  följande  sätt: 

I  Sveriges  utställning  var  ej  blott  det  egentliga  qvinnoarbetet,  utan 
arbetet  af  qvinnohand  öfver  hufvud  på  ett  rikhaltigt,  ej  sällan  på  ett  all- 
deles utmärkt  sätt  representeradt.  I  skolhuset  ute  i  parken  sågos  arbeten 
af  lärjungarna  i  de  mest  olika  läroanstalter  för  flickor;  i  den  lilla  jagt- 
paviljongen med  det  spetsiga  tornet  och  de  glada,  hemtrefliga  rummen  hade 
landets  qvinnoarbeten,  dilettanternas  på  qvinnoslöjdens  alla  områden  ej 
mindre  än  försöken  inom  konstslöjden  och  konsten,  fått  plats  samt  genom 
de  talrika  alstren  af  qvinlig  uppfinningsförmåga,  som  i  vexlande  form  och 
ämne  der  mötte  blicken,  gestaltat  sig  till  en  mångskiftande,  fängslande. bild.. 

I  första  rummet  var  det  skolorna,  som  här  på  ett  sätt,  hvartill  väl 
endast  få  andra  länder  kunde  uppvisa  motstycken,  uppträdde  med  godt, 
oklanderligt  arbete.  Det  låg  en  egendomlig  karakter  af  allvar  och  ordning 
öfver  de  saker,  som  från  de  mest  olikartade  skolor  på  land  och  i  stad  blif- 
vit  sända  till  iitställningen.  Nästan  ingenstädes  sågs  något  barnsligt  lek- 
verk, öfver  allt  röjdes  system,  ändamålsenlighet,  flit  och  klarhet  i  anord- 
ningen och  utförandet*  I  en  del  skolor  på  landet  äro  spinnrocken  och  väf- 
stolen  ännu  hemma.  Eena  och  jemnspunna  garn,  hvita  och  mångfärgade* 
bomullsväfnader,  band  med  nätta  mönster  voro  insända  från  dessa  skolor, 
som  jemte  dessa  äkta  nationela  arbeten  utstälde  ett  rikt  urval  af  stick-  och 
sömnadsarbeten  samt  de  näpnaste  korgarbeten. 

I  skolhuset  hade  tretiofem  skolor  utstält,  deribland  ett  stort  antal  arbets- 
skolor, småbarnsskolor,  privatskolor,  slöjdskolor,  skolor  för  döfstumma  och 
blinda  m.  m.  Af  lyxvaror  och  dessa  modets  uppfinningar,  med  hvilka  dessa  an- 
stalter i  de  flesta  andra  länder  till  åskådarens  leda  prunkade,  var  här  ingenting- 
att  se.  Nätta,  rena  och  med  denna  enkla  utsiring,  som  öfver  allt  är  på  sin* 
plats,  visade  sig  här  alla  föremålen.  Ingen  prunkande,  skrikande  färg  stötte 
blicken,  ingen  formförvillelse  störde  det  goda  intryck,  man  erhöll,  och  mången* 
utmärkt  vacker  teckning  gaf  de  enkla,  förträffliga  arbetena  ett  framstående 
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värde.  Några  af  skolorna  hade  af  brist  på  utrymme  vandrat  öfver  till  jagt- 
paviljongen,  der  man  fann  dem  i  ett  öfverraskande  brokigt  sällskap.  Äfven 
här  bland  dilettanternas  arbeten  förekom  en  mängd  prof  på  spånader  af  det 
mångfaldigaste  slag.  Lin  och  ull  glänste  i  mjuka  trådar  och  berättade  om 
det  aflägsna  nordiska  landet,  om  de  långa  vinteraftnarna,  om  frost,  is  och 
snö,  om  den  lugna,  varma  stugan,  der  spinnrocken  ännu  snurrar  omkring 
och  sjunger  sin  entoniga,  hos  oss  redan  hälft  förgätna  visa. 

Till  ull-  och  lingarnen  slöto  sig  i  naturlig  följd  de  mest  olikartade 
väfnader,  från  det  brokiga  bomullsklädet  till  den  dyrbara  mjuka  mattan. 
Bland  mattorna  utmärkte  sig  en  af  Karin  Sparrman  utstäld  genom  sin 
förträffliga  teckning  i  medeltidsstil  samt  sjelfva  väfnadens  skönhet.  Många 
af  de  väfda,  sydda  och  broderade  arbeten,  som  här  sågos,  voro  så  till  teck- 
ning som  utförande  lånade  från  de  svenska  bondqvinnornas  husslöjd*). 
Egendomliga,  runlika  linier  och  slingor,  sådana  vi  längre  fram  anträffa  dem 
på  de  af  allmogens  qvinnor  väfda  tygen  och  täckena,  lyste  här  i  sammet 
och  siden,  på  rika  mjuka  mattor,  på  kuddar  och  gardiner.  Samma  material, 
med  hvilka  äfven  våra  händer  äro  förtrogna,  voro  här  använda,  men  på  ett 
helt  annat  sätt,  så  enkelt  och  flärdlöst,  så  riktigt  sammansatta,  att  all  ytlig 
grannlåt  och  dermed  karakteren  af  lättförgänglighet  syntes  helt  och  hållet 
saknas.  Dessa  färger  kunna  blekna,  sidenet  och  sammetet  kunna  förlora 
glans  och  skimmer,  men  linierna,  som  der  nere  på  bottnen  mjukt  eller 
djerft  knyta  sig  tillsammans,  skola  stanna  qvar  och  berätta  om  arbetets 
skönhet,  så  länge  ännu  en  tråd  håller  ihop  med  den  andra. 

Jemte  dessa  väfnader  och  broderier  i  färgadt  ylle  och  silke  sågs  här 
ett  annat  qvinnoarbete,  som  vi  redan  i  månget  annat  land  träffat  på,  men 
som  i  sin  egentliga  skönhet  endast  anträffas  i  norra  Europa  och  i  synner- 
het i  Sverige.  Det  är  den  s.  k.  hålsömmen,  ett  arbete  i  hvitt  lärft,  som 
genom  trådarnas  utdragning  och  det  derigenom  uppkomna  tomrummets  hop- 
syning  åstadkommer  de  mest  olikartade  mönster.  Denna  sömnadsart,  som 
i  landets  husflit  spelar  en  framstående  rol,  ha  nu  de  svenska  qvinnorna 
äfven  öfverflyttat  på  nålens  modernare  alster,  der  hon  visar  sig  i  hela  sin 
ädla  skönhet. 

Mindre  lyckliga  än  dessa  arbeten,  som  på  den  svenska  utställningen 
bildade  egendomliga  företeelser,  voro  många  andra  qvinnoarbeten,  som  vi  i 
samma  grad  af  uppfinningsrikedom,  om  också  ej  med  samma  skicklighet  i 
utförandet,  sett  i  så  många  andra  länder.  Prydnadssaker  af  skogsbär  och 
fiskfjäll,  lampmattor  af  fjäderblommor,  syskrin  af  tallkottar,  garnityrer, 
ramar,  lampmattor  af  samma  eller  dylikt  material,  hårarbeten  till  broscher 
och  medaljonger  voro  äfven  här  att  se.  De  blefvo  dock  undanskymda  och 
rikligt  uppvägda  af  de  örngott  af  bländande  hvitt  lärft,  på  hvilka  hålsömmen 
skapat  sina  vackraste  mönster,  och  de  gobeliner,  som,  väfda  af  qvinnohand, 
gåfvo  utställningsrummet  mången  praktfull  dekoration. 

*)  Fröken  Sparrman  har  dock,  som  den  svenska  katalogen  upplyser,  lärt  sin  konst 
&f  en  norsk  bondqvinna. 
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Jemte  qvinnoarbetena  från  staden  voro  äfven  bondqvinnans  utstälda: 
folkdrägter,  mössor  af  olika  form,  små  nätta  hufvudlappar,  stycken,  hvilka 
.som  mössor  gå  ned  öfver  pannan,  förkläden  i  randiga  mönster  af  tjockt, 
mattartadt  tyg  i  ljusa  och  glada  färger,  smala,  brokiga  band,  af  hvilka  en 
mängd  bäres  hängande  framtill  på  förklädet.  Dalarnas  qvinnor  hade  in- 
;sändt  präktiga  spetsar,  många  af  alldeles  märkvärdig  skönhet,  liksom  bro- 
derier, hålsömsarbeten,  handskar  af  skinn  och  kläde,  på  ofvansidan  rikt  ut- 
sydda, halsdukar,  bälten  o.  s.  v.  När  man  granskande  genomgick  den  mängd 
brokiga  artiklar,  som  här  i  den  största  mångfald  af  teknik,  form  och  ma- 
terial mötte  ögat,  kunde  man  åt  sig  sammansätta  en  temligen  fullständig  bild 
af  landsbygdens  qvinnodrägter.  Bland  kläderna,  hattarna,  förklädena  var 
dessutom  äfven  en  mängd  andra  till  utsiring,  öfverklädnad  och  i  det  dag- 
liga bruket  använda  artiklar  utstäld.  Här  sågos  spunnet  ull-  och  lingarn, 
väfnader,  damastdukar,  väfda  täcken,  deribland  de  vackra  täcken  och  för- 
hängen,  med  hvilka  den  svenska  bondqvinnan  i  vissa  trakter  vid  fest- 
liga tillfällen  öfverdrar  bänkar,  bord  och  väggar.  Bland  dessa  väfnader 
visade  många  urgamla  mönster  med  präktiga,  stilrika  teckningar  och  mjuka, 
utsökta  färgsammansättningar.  På  en  och  annan  duk  såg  man  äfven  in- 
väfda  eller  broderade  hela  scener  från  nyare  eller  äldre  tider,  af  egen 
hand  skapade  målningar,  hvarmed  husmodern  pryder  den  nakna  bjelk- 
väggen  i  stugan.  En  djup,  stilla  ensamhet  blickade  mot  åskådaren  ur  dessa 
saker,  som  alla  gått  genom  husmoderns  och  döttrarnas  hand;  åratal  af 
arbete,  ensligt,  mödosamt  arbete  ligga  öfver  alla  dessa  drägter,  prydnader 
och  bohagsting. 

Mera  omvexlande,  om  också  ofta  med  en  ej  mindre  allvarlig  prägel 
visade  sig  för  åskådaren  i  ett  annat  rum  af  den  lilla  jagtpaviljongen  en 
samling  försök  på  slöjdens  och  konstens  områden,  som  Sveriges  qvinnor 
sändt  till  utställningen.  Der  sågos  böcker,  satta  och  tryckta  af  qvinnor, 
artificiela  tänder,  snickeriarbeten,  inlagda  med  perlemor,  tekniska  uppfin- 
ningar af  olika  slag,  statyetter,  byster  och  basreliefer,  medaljer,  aqvarell- 
och  oljmålningar,  afbildningar  af  växter,  litografier,  xylografiska  arbeten, 
kartritningar,  träsniderier,  förtjusande  arbeten  i  fornnordisk  stil,  fotografier, 
teckningar;  med  ett  ord  på  nästan  alla  områden,  der  den  fria  skapande 
menniskoanden  hittills  försökt  sig,  mötte  vi  här  arbeten  af  qvinnohand. 
Väl  sågs  ett  och  annat  i  det  brokigt  blandade  sällskapet,  vid  hvars  till- 
tomst  den  äkta,  skapande  gudagnistan  redan  var  slocknad,  men  ur  flertalet 
hlickade  ett  allvarligt  sträfvande  det  forskande  ögat  till  mötes,  och  det 
allmänna  intryck,  som  den  besökande  mottog,  var,  att  hela  landets  qvinnor 
här  förenat  sig  för  att  gifva  främlingen  en  bild  af  hvad  de  tänka,  hvad  de 
genom  sin  egen,  om  också  ännu  ej  alltid  fullt  utbildade  kraft  vilja  blifva 
och  skapa.» 

En  annan  afdelning,  som  äfven  i  hög  grad  tilldrog  sig  främlingens  upp- 
märksamhet, var  den'  likaledes  i  parken  anordnade  utställningen  af  svensk 
skolmateriel.     Hvar    och    en,    som    kommer  in   i  en  af  våra  nyaste  folk- 
u.  b.  vii.  44 
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skolor  med  dess  ljusa  och  luftiga  rum,  på  en  gång  ändamålsenliga  och. 
prydliga  möbler,  de  på  väggarna  hängande  präktiga  geografiska  och  natur- 
historiska kartorna  och  den  öfriga  åskådningsmaterielen,  som  går  ut  på  att 
göra  allt  lefvande  för  lärjungen,  och  dermed  jemför,  hvad  som  för  ej  länge 
sedan  var  vanligt  hos  oss  och  ännu  är  det  i  de  flesta  andra  länder,  skall 
lätt  fatta  den  angenäma  öfverraskning,  som  stod  att  läsa  deras  ansigten, 
som  inträdde  i  det  svenska  folkskolhuset  i  Pratern.  Det  är  ett  af  våra 
vackraste  och  ärofullaste  minnen  från  Wien.  Tyskland  och  Schweiz  hade 
visserligen  äfven  rikhaltiga  utställningar  i  denna  väg,  men  utom  det,  att 
föremålen  på  långt  när  ej  voro  så  väl  ordnade,  hade  de  ej  den  enkla  prak- 
tiska ändamålsenlighet,  som  så  tilltalade  och  genast  sprang  i  ögat  hos  de 
svenska. 

Den  bygnad,  hvari  dessa  saker  voro  utstälda,  var,  liksom  Finspongs- 
paviljong,  ett  verk  af  Ekmans  snickerifabrik  i  Stockholm  och  sjelf  ett  ut- 
ställningsföremål.    Det  samma  var  äfven  fallet  med  den  s.  k.  jagtpaviljongen^. 

som  utgått  från  B  ar  ek  & 
Varburgi  Göteborg,  samt 
det  af  V  eng  ström  förfär- 
digade mejerihuset,  jemte 
ännu  några  andra,  alla  alster 
af  en  först  på  de  senaste  åren. 
hos  oss  tillkommen,  men  re- 
dan högt  utvecklad  slöjd. 

Af  våra  öfriga  mera  fram- 
stående slöjdartiklar  få  vi  ej 
glömma  de  verldshandeln- 
tillhörande  jönköpings- 
stickorna, hvilka,  liksom 
Gahns  aseptin,  utmärkts 
med  en  plats  i  rotundan,. 
Linderoths  tornur,  For- 
sells pelsvaror,  Malmsjös  pianon.  Till  konstslöjdens  område  hörde  de* 
af  Mineur  utstälda  gyllenläderstapeterna  samt  de  smakfulla  prof  på  konst- 
bokbinderi,  hvarmed  Beck  i  Stockholm  äfven  denna  gång  uppträdde,  båda, 
så  mycket  angenämare  företeelser,  som  de  voro,  snart  sagdt,  de  enda  svenska* 
alstren  af  denna  art. 

Bland  de  egendomliga  och  på  samma  gång  genom  sin  anordning  ut- 
märktaste  afdelningarna  böra  vi  äfven  nämna  fiskeriutställningen,  äfven> 
den  förevisad  i  en  särskild  bygnad,  i  likhet  med  den,  som  var  afsedd  att  ge 
utlandet  en  föreställning  om  våra  landtbruksförhållanden.  Denna  senare  vann? 
ej  litet  i  åskådlighet  genom  den  förträffligt  genomförda  skildring  af  ett 
rationelt  landtbruk  i  mellersta  Sverige,  som  A.  Odelberg  genom  sin  redo- 
görelse för  Enskedes  landtbruk  lemnat  i  den  senare  afdelningen  af  den 
svenska  katalogen.    Denna  katalog  är  i  sig  sjelf  ett  af  de  värdefullaste  alstren^ 


Fig.  320.     Det  svenska  fiskerihuset  i  utställnings- 
parken i  Wien. 
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som  wienutställningen  hos  oss  framkallat.  Egentligen  endast  ämnad  att  vara 
en  förteckning  öfver  de  svenska  utställarna  och  deras  artiklar,  har  hon  genom 
en  bifogad  statistisk  inledning  af  dr  Elis  Sidenbladh  vuxit  ut  till  en 
allmän  beskrifning  öfver  vårt  land  och  dess  förhållanden,  der  en  svensk 
ej  mindre  än  utländingen  finner  mycket  intressant  och  lärorikt  i  en  be- 
haglig form  sammanstäldt.  Deribland  förtjenar  särskildt  nämnas  den  med 
mästarhand  uppdragna  teckning  af  Lappland,  dess  natur  och  folk,  som  ut- 
gjorde förklarande  text  till  de  af  professor  v.  Dilben  utstälda  sakerna  från 
denna  landsdel.  Ett  mycket  upplysande  bidrag  till  kännedomen  af  vårt 
land  voro  äfven  de  geologiska  kartor  och  samlingar,  som  styrelsen  för 
Sveriges    geologiska    undersökning    låtit    framlägga.     En   utställning  af 


Fig.  321.     Svenska  krigsstyrelsens  utställning  i  Wien. 


helt  annan  art,  men  med  samma  omsorg  ordnad,  var  den  af  landtförsvars- 
departementet  föranstaltade  samlingen  af  prof  på  vår  krigsmateriel  inom 
alla  vapen,  från  artilleri-  och  trossvagnar  till* soldatens  gevär  och  mundering, 
en  afdelning,  som  af  kännare  ådrog  sig  en  välförtjent  uppmärksamhet.  Slut- 
ligen behöfva  vi  blott  erinra,  att  Södermans  präktiga  figurer  i  landskaps- 
drägter  ej  voro  mindre  populära  i  Wien  än  i  t Paris  och,  trots  de  många 
rivaler  de  här  mötte,  i  konstnärligt  lefvande  utförande  ansågos  för  de  yppersta. 
Norges  utställning  i  Wien  hade  naturligtvis  förlorat  mycket  derigenom, 
att  den  samtidigt  pågående  inhemska  utställningen  i  Drammen  tagit  de 
norska  verkstäderna  i  anspråk.     Man  såg  dock  här  ett  och  annat  både  egen- 


692 


VERLDS  UTSTÄLLNINGARNA. 


domligt  och  förträffligt.  Så  erbjöd  fiskerihuset  samma  rikhaltiga  och  väl 
ordnade  samling,  som  man  vid  föregående  utställningar  lärt  känna,  landets 
minerala  skatter  åskådliggjordes  genom  en  liten,  men  vald  samling  af  prof, 
och  slutligen  hade  en  hittills,  åtminstone  hvad  Norge  beträffar,  så  godt  som 
ny  gren  af  verldshandeln,  is  exporten,  funnit  en  representant  i  ett  väldigt 
isblock,  som  naturligtvis  oupphörligt  förnyades.  På  konstslöjdens  område 
hade  Norge,  utom  sina  berömda  flligrans saker,  att  uppvisa  vackra  silfver- 
arbeten  af  Tostrup  i  Kristiania,  märkliga  äfven  derför,  att  motiven  till 
utsiringen  voro  till  en  del  hemtade  från  den  gamla  folkslöjden.  Äfven  den 
norska  katalogen  var  ett  verkligt  v  ad  e  m  ecu  m  för  den,  som  vid  utställningen 
ville   göra  sig  bekant  med  landets   ekonomiska  och  industriela  förhållanden. 

Vi  ha  nu  kommit  till  gränsen  af  det 
tyska  riket,  hvars  utställningsområde 
i  industripalatset  sträcker  sig  ända  till 
rotundan.  Men  utom  denna  del  af  midt- 
skeppet  har  det  äfven  invid  norra  por- 
talen fått  sig  två  gårdar  anvisade  äf- 
vensom  de  båda  gallerierna,  som  på 
denna  sida  omsluta  rotundan.  Kasta  vi 
först  en  blick  på  utställningen  i  midt- 
skeppet,  gör  hon  på  långt  när  ej  det 
intryck,  som  andra  nationer  förstått 
framkalla.  Vi  inträda  genom  en  flagg- 
smyckad  portal,  dekorerad  i  svart  och 
rödt,  och  befinna  oss  inför  den  gemen- 
samma utställning,  som  blifvit  anordnad 
af  Offenbachs  läder-  och  galanteriarbe- 
tare.  Till  höger  leder  ett  galleri,  hvars 
ingång  är  upptagen  af  Schwarzwalds  ur 
och  träsniderier,  medan  i  galleriet  till 
venster  raden  öppnas  af  gaskronor  och 
andra  belysningsartiklar.  I  midtpartiet 
följer  på  Offenbach  Hanau  med  en  rik 
sammanställning  af  sina  guldvaror,  i  hvilkas  fabriksmässiga  tillverkning  det 
hunnit  en  hög  grad  af  fulländning.  Utom  Hanau  äro  äfven  Pforzheim  och 
Gmiind  berömda  för  sina  bijuteriarbeten,  hvarpå  vi  här  se  vackra  prof. 

Längre  fram  innehåller  en  stor  trofé  i  midtgalleriet  glas  och  porslin, 
deribland  vackra  speglar  af  Fritz  Heckert  från  Petersdorf  i  Schlesien. 
Den  af  gammalt  berömda  schaffgotschska  glas  fabriken  i  Schrei- 
berhau,  Schlesien,  har  strax  bredvid  anordnat  en  glänsande  utställning. 
Hon  är  den  enda  tyska  anstalt,  som  i  tillverkning  af  färgade  glas  kan 
täfla  med  de  österrikiska  hyttorna,  till  hvilkas  bästa  alster  Wiens  konst- 
närer ofta  gifvit  ritningen.  Hennes  emalj  färger  till  utsiring  af  de  efter 
gamla    tyska    och   venezianska  glas  bildade  praktkärlen,   måleri  och  förgyll- 


Fig.  322.     Det  norska  isblocket  på  ut- 
ställningen i  Wien. 
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ning  tillhöra  det  bästa  i  sitt  slag.  Af  de  färgade  glasen  utmärker  sig  i 
synnerhet  den  vackra  blå  sorten;  men  derjemte  tillverkar  fabriken  äfven 
utmärkt  fint  hvitt  glas,  hvaraf  mycket  väl  pressade  prof  äro  utstälda. 
Porslinstekniken,  representerad  af  anstalterna  i  Berlin  och  Meissen  samt  de 
schlesiska  fabrikerna,  har  deremot  föga  af  framstående  art  att  uppvisa.  I 
alstren  från  de  fabriker,  som  drifva  tillverkning  i  massa,  är  den  konstnärliga 
riktningen  allt  för  mycket  tillbakasatt,  en  omständighet  så  mycket  mer  att 
beklaga,  som  dessa  fabriker  först  af  alla  äro  i  stånd  att  inverka  förädlande 
på  den  stora  mängdens  smak.  Wedgwood  i  England  och  Geoffroy  i  Gien 
tillverka  äfven  porslin  i  massa  för  den  stora  förbrukningen,  men  bemöda 
sig  dock  derjemte  att  åstadkomma  någonting  mera,  än  hvad  den  stora  mäng- 
den nätt  och  jemt  behöfver.  Afven  alstren  från  de  kungliga  anstalterna  i 
Berlin  och  Meissen  lemna  från  denna  synpunkt  mycket  öfrigt  att  önska. 
De  stå  ännu  på  samma  ståndpunkt  som  1867,  och  der  de,  som  berlin- 
fabriken, i  efterbildning  af  majolika  försökt  sig  på  någonting  nytt,  ha  de 
endast  mäktat  åstadkomma  smaklösheter.  En  jemförelse  mellan  dem  å  ena 
samt  Minton  och  Worcester  å  andra  sidan  skulle  säkert  ej  utfalla  till 
deras  fördel. 

Den  tyska  afdelningen  i  midtgalleriet  slutar  åt  rotundan  till  med  några 
enskilda  utställningar,  bland  hvilka  i  synnerhet  de  stora  silfveruppsatserna 
af  Yollgold  &  Sohn,  Sy  &  Wagner  m.  fl.  i  Berlin  falla  i  ögonen. 
Bland  de  här  uppstälda  bronssakerna  göra  de.  från  Eavené  &  Sussmann 
i  Berlin  utgångna  bijuterierna,  skrifdon,  ljusstakar  m.  m.,  både  genom  upp- 
finning och  utförande  ett  angenämt  intryck.  Om  de  öfriga  arbetena  i  oädla 
metaller  är  ej  mycket  att  säga.  Ett  kuriosum,  som  här  fått  plats,  är  den 
smaragdkristall  af  2  000  karats  vigt,  som  kejsaren  af  Ryssland  förärade 
Alexander  von  Humboldt. 

Men  vi  vända  oss  nu  till  galleriet  till  höger,  hvarifrån  det  schwarz- 
waldska  gökuret  i  sitt  rikt  snidade  träfodral  redan  helsat  oss.  Den  gamla 
urindustrin,  som  sedan  150  år  allt  mer  utbredt  sig  i  Schwarzwalds  skogs- 
dalar, intar  med  sin  utställning  en  aktningsbjudande  plats.  Af  de  enkla 
träuren,  ur  hvilkas  tillverkning  det  blomstrande  yrket  utgått  och  som  endast 
bestodo  af  några  med  de  simplaste  verktyg  förfärdigade  hjul  och  en  våg- 
balk  som  oro,  göras  nu  visserligen  ej  flera.  Afven  uren  med  rörliga  figurer 
ha  kommit  ur  modet,  men  göken,  som  snart  firar  sitt  etthundrafemtioåriga 
jubileum,  har  bibehållit  sig.  Men  dessutom  tillverkas  i  Schwarzwald,  som 
utställningen  visar,  de  mest  olika  slags  lod-  och  fjäderur  ända  till  de 
finaste  regulatorer,  sirade  med  träsnideri  och  spridda  åt  verldens  alla  hörn 
och  kanter.  En  stor  del  af  verken  går  som  schweiziskt  fabrikat  till  Frank- 
rike för  att  der  monteras.  Kina,  Japan,  Nya  Zeeland  och  Sandwichsöarna 
äro  ej  mindre  än  Belgien  och  Ryssland  afnämare  af  dessa  ur.  1872  utgjorde 
antalet  af  de  tillverkade  uren  800  tusen,  deribland  100  tusen  finare  verk 
till   ett  sammanlagdt  värde   af  mer   än   17 1/2  millioner  kronor.     En  ej   obe- 
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tydlig  del  af  arbetarna  syseisätter  sig  med  tillverkning   af  automatiska  spel- 
verk, hvilka  i  synnerhet  i  Eyssland  och  Amerika  ha  stark  afsättning. 

Bredvid  schwarzwalduren  äro  uppstälda  astronomiska  och  fysikaliska 
instrument,  teodoliter,  teleskop,  optiska  och  elektriska  apparater,  hvilka 
föra  oss  direkt  in  i  berlinfirman  Siemens  &  Hal  skes  telegrafiska  utställ- 
ning. Men  hvad  hjelper  oss  här  en  ytlig  betraktelse!  Här  är  det  yttre, 
vore  det  än  aldrig  så  glänsande  och  blankpoleradt,  intet.  Ofta  gömma  sig 
här  bakom  den  enklaste  drägt  de  snillrikaste  tankar.  Hvem  ser  t.  ex.  på 
denna  spektralapparat,  som  den  berömde  optikern  Merz  i  Mimenen  insändt, 
att  han  säger  oss,  om  en  stjerna  i  sin  massa  innehåller  jern  eller  kalk 
eller  natrium,  med  ett  ord  af  hvilka  beståndsdelar  en  himmelskropp  är  sam- 
mansatt, hvars  ljus  måhända  behöfver  många  år,  innan  det  hinner  jorden. 
Också  kostar  han  ej  mindre  än  38  000  kronor.  Endast  den  förtrognaste  be- 
kantskap med  dessa  instrument  skulle  lära  oss  uppskatta  deras  fulla  värde. 
Detta  är  äfven  fallet  med  den  rikhaltiga  utställning  af  kirurgiska  instrument, 
som  härnäst  möter  oss:  bensågar,  stenkrossare,  sönder  för  att  intränga  i  alla 
delar  af  menniskokroppen,  borrar  för  att  öppna  hjernskålen,  liksom  urma- 
karen öppnar  ett  fickur  för  att  uttaga  ett  damkorn  eller  åtdraga  en  lossnad 
skruf,  knifvar,  tänger,  ögon-,  öron-,  struphufvuds-,  nässpeglar  m.  m.,  en 
samling  af  tortyrredskap,  som  dock  står  långt  efter  hvad  den  franska  ut- 
ställningen i  samma  väg  har  att  erbjuda. 

Grönt  och  gult,  brunt  och  blått  skimra  nu  för  våra  ögon;  anilinfabri- 
kerna  och  framställarna  af  den  konstgjorda  ultramarinen  i  afdelningen  för 
de  kemiska  industrierna  draga  nu  vår  uppmärksamhet  till  sig.  Praktfulla 
färger  utan  tvifvel,  men  vi  ha  nu  under  de  senaste  femton  åren  sett  oss  mätta 
derpå,  d.  v.  s.  på  anilinpreparaten,  hvilka,  gud  bättre,  nu  äfven  letat  sig  väg 
till  Orienten  och  der  redan  börjat  förgifta  denna  färgharmoni,  som  gör  intrycket 
af  den  orientaliska  utsiringen  så  välgörande.  Och  dock,  hvad  rätt  ha  vi 
väl  att  förarga  oss  öfver  medlet,  som  endast  af  den  dåliga  smaken  oriktigt 
användes!  Till  högsta  fulländning  har  det  i  alla  händelser  hunnit,  det  be- 
visa de  otaliga  färgskiftningarna  och  de  lika  mångfaldiga  tillverkningssätten, 
som  förvandlat  ett  nästan  värdelöst  material  till  de  dyrbaraste  färgämnen. 
I  det  konstgjorda  alizarinet  se  vi  den  kemiska  teknikens  stjerna,  en  upp- 
finning, som  äfven  lofvar  att  i  andra  hänseenden  bära  frukt,  om,  såsom  upp- 
finnarna Gräbe  och  Liebermann  förutsäga,  man  verkligen  skall  lyckas  att 
derigenom  göra  krappodlingen  obehöflig  och  sålunda  åt  sädesodlingen  åter- 
vinna stora  jordrymder.  Det  är  en  gränssten,  ty  det  betecknar  ett  väldigt 
framsteg,  hvartill  vetenskapen  sedan  den  senaste  utställningen  i  Paris  för- 
hjelpt  industrin.  Konstgjordt  ultramarin  är  utstäldt  af  flera  i  denna  artikel 
berömda  gamla  fabriker,  bland  hvilka  Zeltner  i  Niirnberg  intar  första  ran- 
gen. Vackra  kromfärger  fängsla  oss  genom  sina  fina  och  eldiga  skiftningar. 
Saltindustrin  i  S  tass  fur  t  är  representerad  genom  sina  intressanta  råalster 
och  de  af  dem  framstälda  handelssalterna.  Ett  stort  tvålblock,  utstäldt  af 
Kuentzelmann    i    Dresden    och    i  väldiga    bokstäfver  bärande    inskriften 


VERLDSUTSTÄLLNINGEN    I   WIEN    1873.  695 

»schwindelseife»,  underrättar  allmänheten,  att  en  tvålmassa  kan  innehålla 
tolf  gånger  så  mycket  vatten  som  fett  och  att  detta  bedrägliga  förfarande 
-ej  af  dess  yttre  genast  kan  upptäckas. 

De  sällsynta  ämnen,  som  endast  till  ofantligt  små  delar  förekomma  i 
Täxter  eller  mineral,  äro,  ofta  i  förvånande  mängd,  i  form  af  herliga  kri- 
staller af  underbar  renhet  utstälda  i  finslipade  glas:  de  först  nyligen  upp- 
täckta alkaloiderna  af  opiet,  dietylfosfinet,  propionsyran,  baldriansyran, 
kaffeinet  i  vackra  sidenglänsande  kristaller,  selensyran,  siliciet,  titanklori- 
den,  erbiumsalterna,  de  sällsynta  metallerna  mangan,  rubidium,  didym, 
strontium,  cerium,  lantan,  barium  o.  s.  v.  Ett  högre  intresse  väcker  dock 
kloralhydratet,  hvars  smärtstillande  egenskaper  hastigt  gjort  det  till  ett 
inom  läkarpraktiken  allmänt  användt  medel.  Och  så  skulle  vi  kunna  öppna 
hundrade  af  dessa  små  glasaskar  och  alltid  af  deras  innehåll  höra  berättas 
om  någon  ny  eröfring  på  det  vetenskapliga  eller  industriela  området. 

Denna  kemiska  afdelning  är  en  glanspunkt  inom  den  tyska  utställnin- 
gen, och  i  de  sakkunnigas  ögon  godtgör  Tyskland  här,  hvad  det  på  konst- 
slöjdens område  lemnar  öfrigt  att  önska.  I  en  stjernformigt  anordnad  grupp, 
som  öfverst  slutar  i  en  sexsidig  pyramid  af  väldiga  sockertoppar,  presen- 
terar sig  den  gemensamma  utställning,  som  anordnats  af  föreningen  för  den 
tyska  hvitbetssockerindustrin,  likaledes  ett  bevis  på  det  praktiska  gagn,  som 
kemin  i  tyska  forskares  händer  gjort  verlden.  Ty  beredningen  af  socker 
ur  hvitbetor  är  en  tysk  uppfinning,  som  för  närvarande  tillgodogöres  i 
1  663  fabriker,  af  hvilka  483  komma  på  Frankrike,  439  på  Ryssland,  310  på 
Tyskland,  228  på  Österrike,  135  på  Belgien,  42  på  Polen,  20  på  Nederlän- 
derna, 7  på  Sverige  och  Norge,  2  på  Storbritannien  och  som  årligen  fram- 
bringa öfver  18  millioner  centner  hvitbetssocker.  Alla  de  olika  alstren  af 
denna  tillverkning,  ifrån  den  bruna  och  svarta  sirapen  till  det  bländande 
hvita  toppsockret,  äro  nu  sammanstälda  i  denna  vackra  grupp,  hvartill  69 
utställare  bidragit  och  som  fullständigas  genom  många  vetenskapliga  tillägg, 
apparater  för  undersökning  af  sockersaften,  kemiska  analyser  och  preparat 
deraf  o.  s.  v. 

Gården,  på  hvilken  vi  från  detta  galleri  utkomma,  innehåller  uteslutande 
saker,  som  ha  afseende  på  Tysklands  samfärdsväsen,  de  tyska  post-  och 
telegrafverkens  gemensamma  utställning.  Hvad  telegrafin  beträffar,  hade 
redan  de  förra  verldsutställningarna,  åtminstone  i  fråga  om  apparaterna,  er- 
bjudit tillfälle  att  tillfredsställa  det  allmänna  intresset  för  detta  vigtiga  sam- 
färdsmedel;  i  afseende  på  postväsendet  deremot  hade  efter  några  anspråks- 
lösa försök  i  Paris  1867  först  den  polytekniska  utställningen  i  Moskva 
1872  sammanstält  ett  lärorikt  material.  Deraf  hade  nu  särskildt  det  tyska 
rikspostverket  blifvit  föranledt  till  en  utställning,  som  omfattade  den  tyska 
posttjensten  i  alla  dess  delar.  Planer  till  postbygnader,  instruktioner  för 
de  olika  slagen  af  tjenstemän,  förordningar  och  reglementen,  kartverk  och 
-ortförteckningar,  kursböcker,  hela  materielen  i  miniatyr  och  till  jemförelse 
dermed    modeller    till   postvagnar  från  olika  delar  af  det  förra  århundradet 
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m.  m.  gifva  tillsammans  en  bild,  som  i  fullständighet  ej  saknar  något.. 
Till  och  med  ett  album  med  brefmärken  från  alla  länder,  i  sitt  slag  den* 
fullständigaste  samling,  som  gerna  kan  åstadkommas,  är  här  utlagdt.  EJ 
mindre  lärorikt  är  telegrafin  behandlad. 

Galleriet  till  venster  med  den  dertill  gränsande  gården  visar  oss  åter 
en  helt  annan  bild.  Vi  finna  här  träsniderierna,  de  bekanta  grupperna  af" 
fåglar,  stengetter,  klippor  m.  m.,  mot  hvilka  visserligen  ingenting  vore  att 
invända,  om  de  uppträdde  sjelfständigt  för  sig,  men  hvilka  som  utsiring  af 
husgerådsartiklar,  ur,  ramar,  möbler  m.  m.  endast  kunna  tillfredsställa  enf 
missriktad  smak.  En  berlinfabrik  för  snidade  möbler  har  åstadkommit  alltr 
som  i  denna  smaklösa  väg  gerna  kan  åstadkommas,  och,  med  hvad  skäl  är 
svårt  att  utgrunda,  gifvit  det  hela  namnet  renässans.  Vackra  möbler  ära» 
insända  af  Tiirpe  i  Dresden,  hvars  stilfulla  kompositioner  redan  vid  före- 
gående utställningar  skaffat  honom  ett  god  t  namn.  Afven  de  af  Friedrich 
i  Dresden  utstälda  skåpen  låta  se  sig;  allt  annat,  om  man  afräknar  några 
pjeser  från  Köln  och  Breslau,  stannar  långt  efter  de  anspråk,  man  är  be- 
rättigad att  ställa  på  det  tyska  konstsnickeriet. 

Anordningen  i  denna  del  af  galleriet  utgick  från  tanken  att  samman- 
ställa allt,  som  hör  till  ett  rums  möblering  och  dekorering,  och  man  hade 
sålunda  fått  en  följd  af  särskilda  rum,  i  hvilka  de  olika  föremålen  funnit; 
plats.  På  detta  sätt  hade  tapeter,  mattor,  kaminer,  speglar  m.  m.  blifvit 
utstälda.  Med  denna  anordning  skulle  också  onekligen  något  särdeles- 
förträffligt  kunnat  åstadkommas,  om  man  nämligen  tagit  italienska  eller 
danska  möbler,  franska  eller  österrikiska  väfnader,  engelska  fajanser,  sni- 
derier af  FrulKni,  tapeter  från  Paris  och  sedermera  låtit  alltsammans  hop- 
arbetas af  en  dekoratör  sådan  som  Pénon.  Men  som  det  nu  är,  är  det 
visserligen  ganska  hyggligt  och  anständigt,  men  också  ingenting  mer. 

Om  de  här  likaledes  utstälda  korta  varorna  gäller  nästan  det  samma.  Först 
der  leksakernas  område  tar  vid,  får  blicken  angenämare  föremål  att  hvila 
vid.  Naiva,  för  det  unga  sinnet  lättfattliga  idéer,  en  ändamålsenlighet  i  ut- 
förandet, som  gör  sakerna  tillgängliga  äfven  för  de  vidsträcktaste  kretsar,  ge 
de  tyska  leksakerna  i  alla  hänseenden  företrädet  framför  alla  andra.  Då  det 
ej  är  den  högt  bildade  menniskan,  som  skall  begagna  dem,  äro  ej  heller  de 
anspråk,  hon  måste  göra  på  sina  bohagsting,  här  på  sin  plats.  Och  den  out- 
vecklade ursprungliga  modelleringen,  den  enkla,  brokiga  färgläggningen* 
tilltala  barnet  vida  mer  än  en  förfining,  för  hvilken  menniskan  först  långt 
senare  får  smak  och  sinne. 

I  jemförelse  med  den  franska  leksaken  falla  den  tyskas  företräden, 
genast  i  ögonen.  Härom  öfvertygar  man  sig  bäst,  om  man  för  barnet,  så- 
som den  enda  här  rättmätiga  juryn,  lägger  fram  å  ena  sidan  trähästarna,, 
tennsoldaterna,  forvagnarna  med  deras  dragare,  som  kunna  för-  och  från- 
spännas,  snurrorna  och  piskorna,  dockorna  och  dockskåpen  med  deras  full- 
ständiga inredning  och  hvad  annat  leksaksbodarna  med  sitt  utomordentligt 
rika  innehåll  ha  att  erbjuda,  och  å  andra  sidan  de  näpna  och  sirliga  franska 
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askarna  och  dosorna,  som  det  knapt  vågar  ta  uti  af  fruktan  att  förstöra  deras 
vackra  utseende.  Hvar  enda  pojke  och  flicka  med  friskt  och  hurtigt  sinne 
griper  genast  efter  de  niirnbergska,  sonnebergska  och  erzgebirgska  sakerna, 
som  tilltala  deras  fantasi,  utan  att,  som  de  dyra,  ofta  med  automatiska  rörelse- 
inrättningar försedda  franska  så  kallade  leksakerna,  för  dem  uppställa  in- 
vecklade eller  olösliga  gåtor.  Anblicken  af  en  sådan  utställning  är  derför- 
i  högsta  grad  angenäm,  och  vi  dröja  derför  gerna  längre  vid  henne  än  vid 
mången  präktigt  uppträdande  grupp,  som  ej  erbjuder  någonting  egendomligt. 

Efter  denna  stanna  vi   först  vid  den  utställning  af  föremål  för  kyrklig 
konst,    som    i    wienprogrammet    bilda  en   särskild  grupp.     Här  äro  i  första . 
rummet  att  nämna  de  alster,  som   utgått  från  den  berömda  Mayerska  an- 
stalten i  Mimenen.    Träsniderier,  till  stor  del  och  med  god  verkan  polykromt 
behandlade,   såsom   ett  romanskt  altare,  skulpturer,  en  madonna,  äfvenledes. 
rikt  färglagd,  möbler  och  tyg  i  ädel  stil  äfvensom  orglar  af  olika  mästare  ses 
häribiand.     Derefter  komma  vackra  korgvaror  och  slutligen  möbler  af  hjort- - 
horn,  råbocksfötter  och  andra  dylika  jagtbyten,  hvilka  man  ej  kan  ge  samma. 
loford,  konstgjorda  ädelstenar  och  allahanda  fyllnadsgods. 

Af  de  sidgallerier,  som  i  qvadratform  omsluta  rotundan,  innehåller  det  , 
norra  de  tyska  bomulls-  och  jutefabrikanternas  utställning.  Hvad  bomulls- 
spinningen  angår,  är  den  storartade  uppblomstring,  denna  slöjdgren  un- 
der de  senaste  fyrtio  åren  erhållit  i  Tyskland,  i  sanning  något  förvånande. 
Medan  nämligen  under  åren  1836 — 1840  behofvet  af  rå  bomull  i  medel- 
tal utgjorde  222  000  centner,  hade  det  1871  stigit  till  2  160  000  centner,  eller 
nära  tretton  gånger  så  mycket  som  det  ofvan  uppgifna  beloppet.  På  samma 
sätt  ha  äfven  väfnadsindustrierna  vuxit.  Endast  linnefabrikationen 
gör  derifrån  ett  undantag.  Hon  betäcker  ej  ens  den  inhemska  förbruk- 
ningen, hvilket  till  en  del  har  sin  grund  deruti,  att  den  jordrymd,  som 
förr  upptogs  af  linodlingen,  nu  är  upplåten  åt  en  mera  lönande  kultur.  Der- 
emot  ha  jutespinningen  och  den  på  samma  växt  grundade  väfnadsslöjden 
sedan  1861,  då  hon  infördes,  fått  en  stor  utbredning.  Till  de  föremål,  som 
i  denna  vidsträckta  bygnad  äro  sammanförda  för  att  ge  prof  på  Tysklands 
'  väfnadsslöjd,  höra  äfven  de  voigtländska  spetsarna,  gardintygen  och  de  hvita  . 
broderierna,  som  med  sitt  omsorgsfulla  arbete  skulle  kunna  förtälja  mycket  , 
om  de  tryckta  vilkor,  hvari   de  qvinnor,   som  förfärdiga  dem,  lefva. 

Allt  i  denna  väg  skjutes  dock  i  bakgrunden  af  Elsass'  bomulls- 
industri med  de  tryckta  fabrikaten  från  Muhlhausen,  som  här  äro  ordnade  i 
en  gemensam  utställning.  Utmärka  sig  redan  de  billiga  tryckta  kattunerna  . 
genom  rena  färger,  omsorgsfullt  tryck  och  smakfulla  mönster,  är  det  dock  i 
de  tunga  möbeltygen  med  gobelinsartade  mönster,  som  bomullstryckeriet  firar 
sina  högsta  triumfer;  så  fina  och  mjuka  äro  öfvergångarna  i  den  rika  färg- 
skalan,  med  sådan  matematisk  noggranhet  öfverensstämma  alla  de  efter  hvar- 
andra  påtryckta  färgtonerna,  så  skarpt  äro  konturerna  angifna  och  uppdragna. 
Teckningen  af  många  mönster  erinrar  med  sin  ytterst  fina  punktering  om 
de  färgtryckta  engelska  kopparsticken  från  slutet  af  förra  århundradet.    Nå-  - 
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got  verkligt  underbart  är  tryckets  skärpa  på  det  ripsartade  gobelin  er e ton, 
der  de  finaste  linier  framstå  utan  det  minsta  afbrott.  De  skola  åstadkom- 
mas med  upphöjdt  graverade  kopparplåtar. 

Crefeld,  den  tyska  silkesindustrins  hufvudsäte,  är  på  ett  värdigt  sätt 
•irepresenteradt.  Elberfeld  och  Barmen  ansluta  sig  med  likartade  artiklar, 
släta  och  fasonerade  sidentyg,  sammet  m.  m.,  till  Elsass,  och  den  norra 
portiken  af  rotundan,  der  Crefelds  utställning  är  anordnad,  torde  kunna 
anses  för  glanspunkten  i  Tysklands  utställning.  Antalet  af  de  fabriker, 
•  som  i  Tyskland  syseisätta  sig  med  tillverkning  af  siden-  och  halfsiden- 
varor,  utgör  ungefär  330.  För  tretio  år  sedan  (1843 — 1844)  var  hela 
^förbrukningen  af  råämnen  8  200  centner,  medan  hon  1871 — 1872  stigit 
-till   23  000    centner,    sålunda  tredubblats.     Men  så  förträffliga  saker   än  det 


Fig.  323.    Pavillon  Krupp  på  utställningsplatsen  i  Wien. 


"tyska  sidenväfveriet  i  det  rent  tekniska  utförandet  åstadkommer,  öfverträffas 
det  dock  i  ornamentalt  hänseende  af  andra  länder.  Vi  tänka  härvid  i 
främsta  rummet  på  Lyon,  dock  ej  på  dess  präktiga  blomstereffekter,  utan 
på  de  efter  gamla  ypperliga  renässansmönster  väfda  tygen,  silfver-  och  guld- 
brokaderna med  de  i  siden  och  sammet  inväfda  mönstren,  de  tunga  vene- 
zianska  tapeterna  af  det  slag,  som  Tassinari&Chatel  i  Lyon  utstält  och 
G  i  an  i  och  Haas  i  Wien  tillverka.  Den  till  mängden  rika  tyska  väfnadsut- 
ställningen  har  inom  sidenväfveriet  af  sådana  saker  mycket  litet  att  uppvisa. 
Samma  anmärkning  gäller  äfven  om  öfriga  områden  af  den  tyska  väfnads- 
slöjden.  Damastindustrin,  som  har  sitt  hufvudsäte  i  Sachsen  och  Westphalen, 
uppträder  med  rent  af  afsky värda  mönster;  dock  börjar  äfven  här  ett  bättre 
inflytande    göra  sig    gällande,  om  det   också  ännu  något  lider  af  akademisk 
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torrhet.  Nu  kommer  den  stora  massan  af  orleans,  popeliner,  creas,  kattu- 
ner,  pikeer,  sammet  och  manchester,  buckskin  och  kläden,  som  fått  plats 
dels  i  denna  afdelning,  dels  i  det  andra  norra  längd  galleriet,  för  oss,  som 
ej  tänka  öppna  någon  detaljhandel,  det  intressefattigaste,  som  gerna  låter 
tänka  sig.  I  sådana  afdelningar  bör  man  egentligen  alls  icke  gå  in.  Varu- 
utställningen,  som  visserligen  ej  skall  skiljas  från  verldsutställningen,  måste 
dock  hädanefter  få  sina  anspråk  på  utrymme  betydligt  inskränkta.  Att 
Chemnitz  och  Glauchau,  Berlin,  Kottbus  och  Luckenwalde,  Bielefeld,  sach- 
siska Lausitz,  rheinländerna,  Schlesien  m.  fl.  äro  alstringsområden  för 
väfnadsvaror,  veta  vi  af  den  ytligaste  beskrifning  öfver  Tyskland,  men 
att  göra  personlig  bekantskap  med  hr  Schöbel  eller  hr  Wichtig,  hade 
han  än  tre  tusen  väfstolar  i  gång,  derför  ha  vi  väl  ändå  inte  kommit 
till  Wien. 

Våra  läsare  efterskänka  oss  säkert  en  närmare  redogörelse  för  hattma- 
karnas och  de  konstnärers  verk,  hvilkas  bemödanden  gå  ut  på  att  i  form 
af  skor  och  handskar,  sockor  och  strumpor  förse  våra  extremiteter  med 
passande  omhöljen.  Hade  generaldirektionen  genom  en  ändamålsenlig  an- 
ordning af  allt  likartadt  bredvid  hvartannat  gifvit  oss  tillfälle  att  anställa 
etnografiska  jemförelser,  skulle  den  tyska  sockan  måhända  bredvid  den  gre- 
kiska och  andalusiska  strumpan,  den  turkiska  toffeln  bredvid  den  parisiska 
bottinen  kunnat  ingifva  oss  intresse;  men  då  så  ej  skett,  sakna  vi  nu 
all  anledning  att  längre  uppehålla  oss  här.  Vi  begagna  oss  derför  med 
nöje  af  tillfället  att  för  en  stund  lemna  industripalatset  för  att  i  annexen 
framför  nordportalen  på  ömse  sidor  om  Maximiliansplatsen  uppsöka,  hvad 
«om-  egentligen  bort  finnas  med  i  industripalatset  och  till  en  del  äfven 
hade  större  anspråk  på  denna  hedersplats  än  mycket,  som  vi  der  inne 
.gingo  förbi. 

De  tyska  annexen  bilda  tre  i  sig  afslutade  delar.  Två  hallar  till  höger 
om  Maximiliansplatsen  gifva  en  öfverblick  af  bergsbruket.  Geognostiska 
kartor  och  planer  från  de  olika  bergsamten  eller  geologiska  anstalterna, 
statistiska  tablåer  och  skrifter,  bergverksalster,  malmer  och  flusser,  de  deraf 
framstälda  metallerna,  i  synnerhet  de  olika  jern-  och  stålsorterna  i  de  många 
förbrukningsformer,  de  i  hyttorna  och  valsverken  erhålla,  salter  och  andra 
salinernas  alster,  kemikalier,  som  erhållas  som  bialster  vid  bearbetningen  af 
många  malmer  m.  m.,  allt  detta  bildar  tillsammans  en  utställning,  som,  om 
lion  än  på  den  stora  massan  af  besökande  utöfvar  ringa  dragningskraft, 
dock  länder  Tyskland  till  stor  heder,  ty  hon  visar  den  i  kraftig  tillväxt 
•stadda  råalstringen  på  en  höjd,  som  hon  endast  genom  den  ändamålsenli- 
.gaste  användning  af  alla  krafter  och  den  högsta  fullkomning  af  alla  sina 
förfaringssätt  kunnat  uppnå.  Utställarnas  antal  är  172.  Deribland  finna 
Yi  dock  många  stora  gemensamma  utställningar,  så  att  hela  antalet  af  de 
utstälda  artiklarna  utgör  inemot  560. 

Mellan  de  båda  hallarna,  i  hvilka  denna  utställning  är  inrymd,  be- 
finner   sig    pavillon    Krupp,    der  den  berömde  indus triidkaren  jemte  en 
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mängd  kanoner,  brottprof,  stålhjul,  axlar  och  alla  dessa  utställningsföremål, 
hvarmed  han  sedan  länge  vid  alla  dylika  tillfällen  slagit  de  andra  ståltill- 
verkande  länderna,  äfven  med  ett  gjutstålsblock  om  1  170  centner  fort- 
sätter sina  bemödanden  att  åstadkomma  dylika  jättepjeser  af  allt  väldigare 
art.  Som  bekant  vägde  det  närmast  föregående  praktstycket  af  detta  slag, 
det  1867  i  Paris  utstälda,  940,  medan  vigten  af  det,  hvarmed  han  1862  upp- 
trädde i  London,  endast  utgjorde  470  centner.  Men  allmänheten  förundrar 
sig  ej  mer  öfver  tolfhundracentnersblocket,  medan  hon  i  London  och  Paris 
var  utom  sig  af  häpnad.  Och  om  Krupp  nu  toge  sig  för  att  gjuta  Stephans- 
kyrkan  af  gjutstål  och,  för  att  visa  brottets  likformighet,  bröte  af  tornet 
på  midten,  skulle  man  finna  det  alldeles  i  sin  ordning. 

Den  tredje  hallen  reser  sig  midt  emot  de  båda  nyss  nämda,  der  bergs- 
brukets alster  äro  inrymda,  och  omfattar  hufvudsakligen  grupperna  6  — 12 
i  utställningskatalogen,  de  olika  industrierna,  dessutom  femtonde  gruppen, 
musikinstrument,  den  sextonde,  härväsendet,  och  den  adertonde,  bygnads- 
och  civilingeniörsfacket. 

Denna  annexbygnad,  den  största,  har  lika  litet  som  de  andra  i  sitt 
yttre  något  tilltalande.  Lika  mycket  de  kostat  att  uppföra,  lika  torftiga 
visa  de  sig,  sedan  de  blifvit  färdiga:  ofantliga  brädskjul  med  ett  omått- 
ligt antal  fönster,  och  vill  man  tala  om  en  stil,  kan  det  endast  vara  den, 
som  utbildat  sig  i  de  stora  festhallarna  vid  turn-  och  skyttefesterna.  Denna, 
yttre  torftighet  motsvaras  fullkomligt  af  den  inre  planlösheten  i  anordning. 
Föremålen  äro  till  den  grad  hopade  på  h varandra,  att  ingenting  kan  fullt 
göra  sig  gällande:  inga  förhängen,  inga  draperier,  ej  ens  det  nödtorftigaste- 
för  att  dämpa  det  starka,  från  alla  sidor  infallande  ljuset  och  något  ute- 
stänga dammet.     Lyckligtvis  är  kärnan  bättre  än  skalet. 

Mellersta  delen  af  hallen  till  venster  om  Maximiliansplatsen  är  upp- 
låten åt  metallindustrin.  Af  gjutvarorna  äro  i  synnerhet  zinkpjeserna  här 
rikhaltigt  representerade,  en  del  af  dem  ganska  lyckliga  härmningar  af  brons. 
Afven  af  jern  finnas  här  framstående  gjutna  saker,  hvaraf  de  bästa  utgått 
från  det  stolberg-wernigerodeska  gjuteriet  i  Ilsenburg  på  Harz.  Dess 
efterbildningar  af  gamla  vapen  och  harnesk  i  drifvet  arbete  utmärka  sig- 
för  en  oförliknelig  skärpa  i  gjutningen.  Vi  behöfva  blott  erinra  om  kopian 
af  Frans  I:s  sköld  af  Benvenuto  Cellini.  De  moderna  arbetena  deremot 
äro  mindre  goda.  Guld-  och  silfverarbetena  från  de  förenade  bijuterifa- 
brikanterna  i  Hanau  bilda  tillsammans  en  rik  grupp;  Pforzheims  juvele- 
rare ha  äfven  förenat  sig  om  en  gemensam  utställning.  Här  ha  äfven  de 
redan  nämda  Sy  &  Wagner  samt  Vollgold  &  Sohn  i  Berlin  uppstält  sina. 
stora  praktkärl  och  andra  konstarbeten.  Bladguld  och  bladsilfver  äro  in- 
sända från  Fiirth,  nålar  från  Burtscheid.  1  stora  gemensamma  utställnin- 
gar ha  Kemscheid  och  Solingen  anordnat  sina  verktyg  och  redskap,  knif- 
smederna  från  Tuttlingen  sina  klingor  och  stålvaror.  Derefter  följa  bleck- 
varor,   apparater    och    maskiner,   profsamlingar   med   många  tusen  nummer. 

Kortvaruindustrin    har    att  uppvisa   alla  möjliga    artiklar:   bernstenssni- 
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derier,  oäkta  juveler,  graverade  stenar,  tennsoldater  oeli  leksaker.  Gemen- 
samma utställningar  af  Niirnbergs,  Fiirths  och  Offenbachs  fabrikanter  i  denna 
väg  äro  i  synnerhet  framstående. 

Bygnads-  och  ingeniörväsendet  utbreder  sig  i  det  venstra  af  de  båda 
hörnen  åt  maskinhallen  till.  Af  utmärkt  beskaffenhet  äro  här  de  aqvarel- 
lerade  planer  och  utsigter  af  boställen,  bangårdar,  broar,  banvaktarstugor 
o.  d.,  som  den  wiirtembergska  järnvägskommissionen  utstält,  och  genom  sin 
prydlighet  i  utförande  äfven  anslående  på  den  stora  allmänheten.  Deref- 
ter  komma  glas-  och  lervarorna.  Vi  finna  här  speglar  från  fabriken  i  S:t 
Gobain  och  den  schlesiska  spegelglasfabriken  jemte  smärre  glasvaror  för 
husliga  och  tekniska  ändamål.  Den  för  sin  tillverkning  af  värmelednings- 
apparater berömde  ingeniören  Siemens'  fabrik  i  närheten  af  Plauen  har 
insändt  modeller  af  sina  ugnar  och  deglar,  Fleischmann  i  Niirnberg  vi- 
sar oss  sina  stengodskärl  efter  gamla  mönster,  hvarigenom  han  berömvärdt 
verkat  för  stilsinnets  väckande  inom  konstslöjden,  Villeroy  &  Bochi  Mett- 
lach  utmärka  sig  genom  väl  modellerade  kärl  och  golfplattor  med  stilfulla 
mönster.  Saeltzer  i  Eisenach  och  Merkelbach  i  Grenzhausen  ha  utstält 
väl  formade  stenkärl  dels  efter  gamla  modeller  dels  efter  egen  uppfinning. 
Afven  Greppinverken  böra  nämnas  för  sina  springbrunnar,  vaser  och  andra 
föremål  i  terracotta.  Af  Me  hl  em  i  Bonn  finna  vi  goda  porslinsmålningar 
m.  m. 

Den  för  Tyskland  särskildt  vigtiga  grupp,  som  omfattar  de  mångfal- 
digande konsterna,  är,  åtminstone  hvad  boktrycket  beträffar,  rent  af  under- 
haltigt representerad,  och  i  alla  andra  grenar  är  det  ej  mycket  bättre.  Ingen 
enda  af  de  stora  förlagsfirmorna  har  anordnat  en  något  så  när  anständig 
utställning  af  sina  alster.  Böckerna,  till  en  del  obundna,  ligga  på  dammiga 
bord  eller  i  lådor  med  smutsiga  glasrutor,  med  spår  af  begagnande,  om  ej 
rent  af  sönderrifna.  Hvar  enda  författare  skulle  inlagt  protest  mot  en  sådan 
missaktning  af  hans  verk.  De  mest  glänsande  enstaka  undantag  förlora  sig 
i  en  sådan  omgifning. 

Af  någon  egentlig  anordning  ses  här  intet  spår:  allt  är  hopadt  om 
Tivartannat.  Så  hänga  de  vackra  färgtrycken  från  Seitz  i  Wandsbeck  in- 
^vid  Hamburg  i  en  vrå  så  högt,  att  t.  ex.  originalaqvarellerna  till  Karl  Wer- 
ners nilbilder,  hvilka  för  jemförelses  skull  blifvit  bifogade  de  medelst  lito- 
.grafiskt  tryck  åstadkomna  kopiorna,  som  sådana  ej  kunde  urskiljas.  Det 
talar  visserligen  bättre  än  allt  annat  för  efterbildningens  förträfflighet,  men 
denna  skulle  dock  vunnit  vid  en  jemförelse,  om  hvarje  åskådare  fått  sig 
den  fulla  öfverensstämmelsen  klar  och  tydlig.  I  det  litografiska  färgtrycket 
har  Tyskland  genom  dessa  alster  ej  mindre  än  genom  efterbildningarna  af 
Hildebrandts  aqvareller  från  hans  resa  omkring  jorden  (E.  Wagners  utställ- 
ning) visat  sig  alla  andra  länder  öfverlägset.  Stats  tryckeriet  i  Berlin  hade  ut- 
stält en  följd  af  tryck,  ämnade  att  åskådliggöra  det  sätt,  hvarpå  de  olika  mång- 
faldigande konsterna  samverka  vid  frambringandet  af  värdepapper,  och  »Kgl. 
.geheime  oberhofbuchdruckerei»  (R.  v.  Decker)  har  till  denna  afdelning  gifvit 
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ett  särdeles  intressant  bidrag  i  en  fullständig  följd  af  stilprof  från  1767  till 
1873.  Träsnitt,  kopparstick  (deribland  Kellers  Madonna  di  san  Sisto,  Rafael- 
les  Sposalizio  af  Stäng,  Burgers  kopparstick  efter  van  Dyck,  Webers  efter 
Luini  m.  fl.),  kartografiska  tryck  af  Flemming  i  Glogau  (den  stora  kartan 
öfver  Tyskland),  fotografier  i  oräknelig  mängd  (deribland  porträttfotografierna, 
af  Eich  i  Dresden  och  Fr.  Hanfstängel,  Eckcrts  landskapsbilder  och 
Brauns  kopior  af  målningar  förtjena  särskildt  framhållas),  ljustryck,  bland 
hvilka  de  af  Albert  i  Mimenen  höra  till  de  framstående  företeelserna,  med 
ett  ord  alla  mångfaldningsmetoder  äro  här  representerade.  Följa  så  pappers- 
industrin och  papier  maché,  äfven  något  bokbinderi,  öfver  hvars  alster,  så- 
som de  här  visa  sig,  Tyskland  dock  ej  har  skäl  att  vara  synnerligt  stolt. 
Billiga  må  de  vara,  men  vackert  är  nästan  ingenting  deribland.  Ocli 
till  sist  den  musikaliska  tortyrkammaren.  Bliithner,  Buy  sen,  Schied- 
raayer  och  Padewet  äro  här  representerade;  flera  namn  af  första  rangen,. 
Bechstein  t.  ex.,  saknas  dock. 

Bakom  det  stora  annexet,  som  vi  nu  lemna,  har  uppfostrings-  och  un- 
dervisningsväsendet fått  en  särskild  paviljong.  Börjande  med  bygnadsaskar 
och  leksaker,  kunna  vi  här  följa  undervisningens  inrättning  och  hjelpmedel 
ända  upp  till  materielen  i  våra  universitets  laboratorier.  Vid  inträdet  ge- 
nom hufvudportalen  falla  våra  blickar  först  på  en  stor  pyramid  af  glober,  som 
Reimerska  bokhandeln  i  Berlin  föranstaltat,  vidare  se  vi  här  naturhistoriska 
modeller,  särskildt  för  den  botaniska  undervisningen  af  Brendel  i  Breslau, 
föreställande  växtens  olika  delar,  blad,  blomma,  frukt  o.  s.  v.,  gjorda  af 
bleck  och  så,  att  de  kunna  tagas  sönder  och  sättas  ihop  samt  målade  med 
sina  naturliga  färger,  skolbänkar,  skriftaflor,  skrifböcker,  skolarbeten,  under- 
visningsplaner, statistik  öfver  folkskolväsendet,  skolböcker  och  kartor,  mi- 
neralsamlingar, kemiskt-tekniska  preparat,  undervisningsmedel  för  blinda  och 
döfstumma,  fysikaliska  och  kemiska  apparater,  planer  till  högre  slöjdskolor, 
maskinmodeller  m.  m.  Bergsakademin  i  Freiberg  har  insändt  en  geogno- 
stisk  samling,  konstslöjdskolorna  i  Baiern  och  Wurtemberg  gipsmodeller  och 
ornamentala  arbeten  af  lärjungarna,  liksom  navigationsskolan  i  Steinwerder 
och  de  mest  betydande  skogsläroverken  och  landtbrukskolorna  äro  repre- 
senterade genom  afbildningar,  modeller  och  statistiska  tablåer.  Afven  af 
de  nybygnader  vid  Leipzigs  universitet,  som  under  de  senaste  åren  blifvit 
utförda,  äro  planritningar  och  utsigter  framlagda. 

En  ganska  lycklig  tanke  har  tyska  centralkomiten  utfört  i  samman- 
ställningen af  Tysklands  alla  genom  posten  spridda  tidningar  och  tidskrif- 
ter, hvar  och  en  i  ett  nummer.  I  ramar  under  stora  glas  inta  dessa  den, 
periodiska  pressens  alster,  af  hvilka  blott  titelkolumnen  synes,  en  stor 
väggyta. 

Så  värdefullt  än  det  i  undervisningspaviljongen  hopade  materialet  är,, 
saknas  dock  äfven  här  i  många  delar  den  anordning,  som  skulle  kunnat 
göra  denna  utställning  njutbar  och  underhållande.  Neddammade  och  smut- 
sade, ha  många  af  de  utstälda  föremålen  förlorat  allt  tilldragande  för  ögat, 
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och  dermed  försvinner  äfven  ofta  den  stora  allmänhetens  intresse  för* 
dylika  förevisningar.  Hvarför  en  sådan  utställning  endast  skall  vara  läro- 
rik  och  ej  äfven  kunna  visa  sig  på  ett  för  ögat  angenämt  sätt,  är  svårt, 
att  inse. 

Härmed  lemna  vi  de  tyska  annexen  för  att  åter  inträda  i  palatset,  der- 
vi  i  rotundan  ännu  skola  finna  många  alster  af  Tysklands  industri  och  konst-, 
slöjd.     Dessförinnan  skola  vi  dock  afsluta  vår  öfversigt  af  den  tyska  uts tall-, 
ningen,    såsom    hon   här   på   sin   egentliga  täflingsplats  förekommer  samlad^ 
med  återgifvande  af  det  slutomdöme  öfver  henne,  som  en  auktoritet  i  dessa , 
frågor,    den    berömde    förste  kustos  vid   Wiens  konstslöjdsmuseum  Jakobs 
Falke    afgifvit.     I   den  tyska  utställningen,  säger  han,  röjer  sig  reformens 
anda,    stundom    också   endast  önskningen  o  in  en  reform,  önskningen  att  på 
smakens  område  göra  sig  fri  och  oberoende.    Men  försöket  lyckas  sällan,  eller 
förblir  det  enstaka,  eller  tar  man  miste  om  vägen.    Det  fattas  klarhet,  bestämd 
ledning,    tillfälle    att    se   goda  förebilder,  som  rena  smaken  och  bilda  ögat,., 
det    fattas   slutligen   allvarlig,  gemensam,  kraftig  verksamhet  på  hela  områ- 
det.    Äfven  detta  skall  och  måste  komma;  trögheten  skall  och  måste  öfver- 
vinnas.     Så    negativ    än  den  tyska  konstslöjdens  framgång  på  utställningen 
var,    trädde    dock  för  det  djupare  trängande  ögat  försöken  till  en  reform  i 
många  riktningar  bestämdt  fram.     Massan  har  satt  sig  i  gång,  rörelsen  har 
börjat    och   skall,  emedan  strömmen  är  för  henne,  säkerligen  äfven,  om  än 
måhända  långsamt,  komma  till  målet. 

Rotundan  förlorade  derigenom,  att  hon  användes  till  utställningsplats,,, 
betydligt  i  skön  och  harmonisk  verkan.  Vänta  vi  oss  att  här  finna  något,, 
som  genom  enhet  och  storartad  samverkan  gör  ett  mäktigt  intryck,  skola 
vi  finna  oss  betydligt  svikna.  Att  förena  de  många  särskilda  föremålen,  som 
här  funnit  plats,  till  ett  enda  öfverväldigande  helt  hade  ej  blifvit  försökt,., 
var  måhända  också  med  rummets  väldiga  proportioner  ej  möjligt.  Hvar  och 
en  har  upprest  sitt  monument  för  sig,  och  uppmärksamheten  är  derigenom 
splittrad  utan  att  ändå  med  tillfredsställelse  kunna  fästa  sig  vid  någon  sär- 
skild punkt.  Ty  sträfvandet  att  i  det  stora  rummet  göra  sig  så  mycket  gäl- 
lande som  möjligt  har  visserligen  sökt  sig  ett  uttryck,  men  i  de  flesta  fall 
på  ett  olyckligt  sätt.  Tempel-  och  kupolbygnader,  trappformigt  uppstigande- 
pyramider ha  på  detta  sätt  uppstått,  eller  har  man  helt  enkelt  nöjt  sig 
med  butikartade  skåp,  vitriner,  som,  i  sig  osköna,  ej  vilja  rätt  inordna  sig 
i  omgifningen.  Från  den  upphöjda  gången,  som  går  rundt  omkring  hela. 
rotundan,  ser  man  ned  på  en  otalig  mängd  små  tak,  hvilkas  ändamål  i  ett 
slutet  rum  ej  är  lätt  att  fatta,  eller  på  arkitektoniska  konstruktioner,  som, 
på  detta  ställe  ej  äro  mindre  meningslösa  och  dessutom  ofta  genom  sitt 
material,  t.  ex.  tvål,  kautsju  eller  garn,  frambringa  en  rent  af  komisk  verkan^ 

Den  del  af  rotundan,  som  i  sin  anordning  företer  den  största  enheten, 
om  också  endast  enheten  i  en  stor  bazar,  är  den  redan  nämda  rund- 
gången. Vi  skola  följa  honom  och  styra  derför  från  den  punkt,  der  den 
tyska  utställningen  utmynnar,   kosan  mot  höger  åt  hufvudportalen  till.     På 
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denna  vandring  gå  vi  förbi  hela  utställningens  praktstycken,  af  hvilka  vi 
skola  nämna  de  mest  framstående.  Först  möta  oss  här  de  redan  omnämda 
konstmöblerna  af  Friedrich  i  Dresden,  hvilka  således  ännu  tillhöra  det 
tyska  riket.  Men  derefter  är  nationalitetsprincipen  uppgifven,  utan  att  nå- 
gon annan  trädt  i  stället.  Allt  står  här  huller  om  buller.  Bakom  den 
hydrauliska  hissen,  med  livars  tillhjelp  man  på  några  ögonblick  kan  komma 
upp  på  galleriet,  som  under  taket  går  rundt  omkring  rotundan,  träffa  vi 
på  ett  af  de  oansenligaste,  men  till  sitt  innehåll  mest  storartade  af  alla 
föremålen.  Det  är  visserligen  ingenting  annat  än  en  tablå  med  siffror  och 
måttuppgifter,    men    representerar    dock    den   väldigaste  af  alla  de  utstälda 


Fig.  324.     Parti  från  de tT inre  af  rotundan  i*utställningspalatset  i  Wien. 


artiklarna:  rotundan  sjelf.  Det  säger  oss,  att  K  aspar  Harkort  utfört  henne 
vid  sina  jernverk  i  Harkorten  i  Westphalen,  och  ger  oss  en  öfversigt  af  hennes 
måttförhållanden  samt  mängden  af  det  till  henne  använda  materialet.  Ej  långt 
från  denna  jernmagnat  har  en  stenkolsindustrins  furste  slagit  sig  ned.  Hvad 
vi  här  se,  är  dock  ej  vanligt  stenkol,  utan  stenkolet  i  den  egendomliga  afart, 
som  vi  kalla  grafit,  och  utställaren,  Faber  i  Niirnberg,  verldens  störste 
blyertspennfabrikant,  som  för  sitt  eget  behof  inköpt  de  alibertska  grufvorna 
i  Sibirien.  En  vacker  grupp  visar  oss  den  form,  hvari  grafiten  i  naturen 
-förekommer,  liksom  en  smakfullt  ordnad  samling  ger  oss  en  föreställning 
om  den  mängd   skrif-   och  ritstift,  hvilka  som  faberska  gå  i  handeln.     Men 
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äfven  till  konstarbeten  har  det  egendomliga  materialet  blifvit  förarbetadt 
tillsammans  med  en  grön  sten  —  han  ser  ut  som  nefrit  —  hvilken  må- 
hända fyndortens  närbelägenhet  skaffat  plats  på  detta  ställe.  Bernsten  i 
sällsynt  stora  stycken,  äfvensom  i  form  af  smycken  och  konstsaker,  är  ut- 
stäld  af  bernstensaktiebolaget.  Meyer  i  Dresden  uppträder  här  med  konst- 
rika snickeriarbeten,  och  ett  vapenskåp  från  Liége  innehåller  en  samling 
handeldvapen  af  alla  möjliga  system;  porslin,  monteradt  med  brons,  har 
Lelorrain  i  Bruxelles  utstält. 

På  ett  bord  i  närheten  ses  en  egendomlig  apparat.  Från  omkretsen  af 
>en  kulsektor  reser  sig,  liksom  piggarna  på  en  igelkott,  en  mängd  stift,  upp- 
till försedda  med  små  skifvor,  på  hvilka  siffror  och  bokstäfver  äro  teck- 
nade. Vi  höra,  att  vi  ha  framför  oss  den  af  föreståndaren  för  det  kungliga 
döfstuminstitutet  i  Kjöbenhavn  Mailing  Han  sen  uppfunna  skrif  kulan. 
De  radialt  från  kulsektorn  utstående  stiften  ha  i  sin  nedre  ända  typer., 
hvilkas  bokstäfver  eller  siffror  äro  angifna  på  tangentskifvan  i  stiftets  öfre 
ända.  Trycker  man  på  den  senare,  aftrycker  sig  typen  medelst  ett  stycke 
färgpapper  på  ett  underlagdt  hvitt  blad,  och  då  alla  stift  äro  riktade  mot 
samma  punkt  och  apparaten  dessutom  är  försedd  med  en  rörelsemekanism, 
som  efter  hvarje  tryck  flyttar  fram  den  hvita  pappersremsan  en  typs  bredd, 
kan  man  sålunda  derigenom,  att  man  bokstaf  för  bokstaf  afspelar  ordet  på 
de  utstående  tangenterna,  åstadkomma  en  fortlöpande  skrift.  Det  låter  sig 
äfven  göra  att  med  ett  enda  tangenttryck  åstadkomma  samma  skrifttecken 
i  flera  exemplar,    blott  man  mellan   de  särskilda  bladen  lägger  färgpapper. 

Ett  intresse  af  mycket  blandadt  slag  väcker  den  för  öfrigt  genom  sina 
alster  mycket  framstående  utställningen  af  H.  Eng  el  &  Söhne  i  Wien: 
värdepapper  af  vacker  teckning  och  förträffligt  tryck,  guillocherade  arbeten, 
brefmärken,  aktier  af  alla  tänkbara  och  nu  mera  redan  åter  till  stor  del 
otänkbara  aktiebolag.  Huru  oskyldiga  se  ej  dessa  tryck  ut,  och  hvilka  smärt- 
samma känslor  måste  de  dock  ej  väcka  hos  många  af  de  österrikiska  be- 
sökarna! Också  se  juvelerararbetena  af  Sazikoff  i  Petersburg  ur  sina 
rika  vitriner  något  ironiskt  på  Wiens  pappersherlighet,  som  genom  krisen 
tagit  ett  så  snöpligt  slut. 

Sazikoff  är  berömd  för  det  gedigna  utförandet  af  sina  alster,  och 
denna  gång  är  hans  utställning  mer  än  vanligt  rikhaltig  genom  de  olika 
riktningar,  som  der  äro  representerade.  Utom  de  stilfulla  byzantinska 
emaljerna  och  tulavarorna  ser  man  här  äfven  ett  förträffligt  drifvet  arbete, 
föreställande  herdarnas  tillbedjande,  som  vitnar  om  en  hög  teknik.  I  hans 
arbeten  herskar  dessutom  en  egendomlig  smak,  som  har  mod  att  sira  med 
färger,  men  visserligen  också  mången  gång  en  förkastlig  naturalism.  Ett 
angenämt  intryck  gör  en  utställning  af  glas  från  den  kejserliga  fabriken, 
hvilken  i  synnerhet  i  sina  efterbildningar  af  gamla  venezianska;  praktkärl 
utmärker  sig  genom  skönfärgad  massa  och  en  präktig  emalj  målning.  Till- 
verkningen af  mångfärgade  glasflusser  befinner  sig  i  Petersburg  på  en  hög 
ståndpunkt.  För  att  kunna  tillfredsställa  mosaikindustrins  behof,  hvilken  i 
u.  b.  vii.  45 
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utsmyckningen  af  de  grekiska  kyrkorna  har  ett  betydande  fält  för  sin  verk- 
samhet,  måste  glaskonstnärerna  slå  sig  på  studiet  af  de  färgande  metall- 
oxiderna, och  de  dervid  vunna  erfarenheterna  komma  äfven  teknikens  öfrig& 
grenar  till  godo.  Af  mosaikemaljer  är  här  utstäld  en  samling,  som  företer 
en  öfverraskande  rikedom  på  sköna  och  fina  färgtoner.  Purpurinmassa,. 
genomdragen  med  fina,  silkesglänsande  kristallknippen,  ses  här  slipad  i  fornii 
af  skålar,  brefpressar,  äfvensom  i  mosaikartad  sammansättning  förarbetad 
till  större  vaser  o.  s.  v. 

Det  yppiga  och  rika  i  det  ryska  dekorationssättet  har  ej  blott  sin  för- 
klaring i  frändskapen  med  byzantinismen,  utan  understödes  äfven  af  natu- 
ren, i  synnerhet  genom  de  mångfärgade  ädelstenarna  och  halfädel stenarna,, 
hvilka  ingenstädes  på  jorden  förekomma  i  sådan  mångfald.  Porfyr,  jaspis, 
agat,  malakit,  lapislazuli,  labrador,  topas  och  smaragd  finnas  i  de  skönaste 
arter  i  Sibirien  jemte  nästan  alla  de  dyrbaraste  ädelstenar,  som  användas 
till  smycken  och  prydnader.  För  deras  konstnärliga  bearbetning  finnas  stora 
kejserliga  fabriker  i  Peterhof  och  Jekaterinenburg,  hvilkas  alster  bilda  en 
glanspunkt  i  rotundans  utställningar.  Praktfulla  porfyrvaser  på  fotställnin- 
gar af  granit  visa,  hvilken  färgskönhet  jordskorpans^  vanligaste  stenarter  i 
många  af  sina  skiftningar  kunna  antaga,  men  äfven  af  de  sällsyntare  mine- 
ralen finnas  stora  pjeser,  så  t.  ex.  en  herlig  vas  af  slipad  grön  balkan- 
jaspis.  Af  malakit  och  lapislazuli  se  vi  hela  bord  och  vaser  af  väldig 
storlek.  Den  största  af  malakitvaserna  verkar  doek  mera  härigenom  än 
genom  sin  teckning  och  utsmyckning,  som  är  något  tung.  Vidare  ha  vi 
åter  mosaiker  och  dessa  otaliga  små  prydnadsartiklar,  till  hvilkas  förfärdi- 
gande de  sköna  materialen  ordentligt  inbjuda.  Ett  stort  bord  i  firenzisk 
mosaik  med  vindrufvor  af  ametister  i  midten  och  en  kring  kanten  löpande- 
ranka  af  vinbärsklasar  är  ett  förtjusande  mästerstycke  i  teknik.  Två  stora* 
skåp  med  porslin  från  den  kejserliga  fabriken  i  Petersburg  afsluta  denna 
ryska  utställning,  som  är  något  i  sitt  slag  alldeles  ensamt. 

Om  den  parfymeripaviljong,  Kim  mel  här  uppfört,  ha  vi  ingenting 
annat  att  säga,  än  att  han  fins  der;  men  han  skulle  lika  gerna  kunna  vara, 
borta.  En  flygel  från  Streicher  &  Sohns  pianofabrik  i  Wien  och  tillhö- 
rig prinsessan  Gisela  befinner  sig  i  galleriet,  som  leder  från  hufvudportalen 
till  rotundan,  och  vid  ingången  till  den  af  Haas  &  Söhne  med  väfnader  och 
mattor  dekorerade  hallen,  som  vi  redan  omnämt,  står  en  kolossal  byst  af  kej- 
saren af  Österrike.  Trappan,  som  leder  ned  till  rotundans  djupare  belägna, 
golf,  är  på  ömse  sidor  prydd  med  italienska  bildhuggeriverk.  Längre  bort  i 
rundgången  sjelf  har  en  mekaniker  från  London  uppstält  en  sjelfregistrerande 
barometrograf  och  andra  meteorologiska  instrument.  Men  derefter  komma 
företrädesvis  österrikiska  utställare,  porslin  af  Albin  Denk's  Wittwe  i 
Wien,  en  vitrin  med  infattade  ädla  stenar,  i  synnerhet  opaler  och  diaman- 
ter, af  Granichstädten  —  non  multa,  sed  multum  —  få  till  antalet,  men 
af  den  finaste  smak  och  den  högsta  fulländning  i  utförandet.  En  samling 
linnevaror,    som    der    bredvid    fått  plats>  smakar  efter  allt  detta  som  hem- 
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bakadt  bröd,  men  som  mycket  godt  hembakadt  bröd,  och  det  är  ingalunda 
en  sak  att  förakta,  i  synnerhet  om  man  vill  bevara  sig  för  öfvermättnad. 
Ty  strax  derefter  stå  vi  åter  framför  en  stor  glasbygnad  med  borduppsatser, 
hederspris,  pokaler  m.  m.  af  Klink  os ch,  en  konstnär  af  första  rangen. 
Brevillier  &  Co.  visar  oss  sina  spinnerialster,  en  italiensk  fotograf  har, 
midt  emot  den  ypperliga  porslinsutställningen  af  Haas  &  Czizek  i  Schlag- 
genwald  och  Chodan,  upphängt  ett  8  fot  i  diameter  hållande  facsimile  af 
munken  Mauros  verldskarta  från  1459.  Luigi  Udinas  konstgjuteri  i  Venezia 
är  representeradt  af  goda  efterbildningar  af  gamla  bronser,  af  stora  vaser 
och  byster,  en  rik  samling  af  alla  möjliga  föremål,  vid  hvilkas  betraktande 
vi  åter  märka,  huru  långt  vi  i  den  konstnärliga  formningen  af  våra  hus- 
geråd  stå  efter  det  femtonde  och  sextonde  århundradet.  Ty  konstverk, 
sådana  som  det  säkerhetsskåp  af  Wertheim  &  Komp.  i  Wien,  som  fått  plats 
strax  der  bredvid,  höra  dock  i  vår  tid  till  undantagen,  medan  deremot  un- 
der den  nyss  nämda  perioden  ej  ens  den  obetydligaste  husgerådssak  saknade 
en  viss  ädelhet  i  form.  Det  wertheimska  skåpet  af  stål  och  jern,  inkrusteradt 
med  guld,  är  ett  mästerstycke,  som  i  utförandet  och  måhända  ännu  mer 
till  teckningen  skulle  hedra  hvilken  tid  som  helst.  Följer  så  den  bern- 
dorfska  metallvarufabriken  med  borduppsatser  af  yppersta  slag,  den  h är- 
ra ch  ska  glasfabriken  i  Neuwelt  i  Böhmen,  hvars  praktglas,  i  gammaltyskt 
maner  sirade  med  emaljmåleri,  ha  mycket  godt  att  uppvisa,  vackra  bernstens- 
och  sjöskumsartiklar  af  Hartmann  &  Eidam  i  Wien,  sadelmakararbeten 
af  Wikede  &  Sohn,  likaledes  i  Wien,  statyer,  vitriner  med  bijuterier, 
porslin  o.  d.  vid  väggarna. 

Midt  emot  vår  utgångspunkt,  och  just  der  hufvudgalleriet  med  den 
österrikiska  avdelningen  tar  vid,  befinner  sig  ett  verldsutställningens  unicum. 
Den  största  hittills  i  Sydafrika  funna  diamant,  The  stewart,  hvars  vigt  i 
hans  ännu  oslipade  tillstånd  utgör  ej  mindre  än  288  karat,  är  in  natura  att 
skåda  i  wienjuvelerarna  Kobek  &  Aegidi's  vitrin,  och  det  är  intet  ringa 
loford  för  firmans  konstskapelser,  att  hennes  egna  arbeten,  hvaribland  i  syn- 
nerhet ett  förtjusande  perl-  och  diamantsmycke  bländar  ögat,  jemte  denna 
matador  ännu  förmå  draga  uppmärksamheten  till  sig.  Den  stora  mängden 
tjusas  af  det  ofantliga  värdet,  som  oaktadt  den  gulaktiga  färgtonen  tillägges 
Stewart,  och  det  kan  derför  ej  förvåna,  att  på  denna  punkt,  der  mennisko- 
strömmarna  korsa  hvarandra,  alla  trängas  för  att  se  »den  stora  diamanten», 
hvilken  i  och  för  sig  har  föga,  som  fängslar  uppmärksamheten,  ty  han  låg 
en  god  tid  så  godt  som  opåaktad,  tills  han  efter  hand  kom  i  ropet. 

Två  af  de  berömdaste  pianofabrikanterna,  Bösendorfer  och  E  hr  b  ar, 
ha  här  uppstält  skönt  sirade  flyglar  af  ebenholts  med  rika  förgyllningar. 
Derefter  komma  guldvaror  af  Christesen  i  Kjöbenhavn,  hvilken  vi  redan 
vid  besöket  i  det  danska  galleriet  omnämt.  Utom  hans  med  filigran  si- 
rade smycken  finna  vi  här  äfven  stora  borduppsatser  och  andra  guldsmeds- 
konstens mästerverk.  Danmark  är  vidare  representeradt  af  astronomiska 
instrument  af  Mailing  Hans  en  i  Kjöbenhavn,  hvilka  inom  den  sjöfarande 
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verlden  åtnjuta  stort  anseende,  samt  genom  konstmöbler  af  Lund,  äfven- 
ledes  i  landets  hufvudstad.  En  grupp  af  terracottasaker,  figurer  och  byster 
har  Joseph  de  Cente  i  Wiener-Neustadt  uppstält,  och  Zamariski  i  Wien 
visar  oss,  hvad  man  nu  mera  i  litografiskt  och  banknotstryck  kan  åstad- 
komma, och  det  vill  i  Österrike,  der  regeringen  eljest  i  denna  väg  gjort 
det  mesta  möjliga,  säga  ej  så  litet.  Obersteins  agatvaruindustri  har  man 
äfven  gjort  den  äran  att  upptaga  i  rotundans  helgedom,  och  hon  har  för 
denna  utmärkelse  visat  sin  tacksamhet  genom  en  mindre  än  medelmåttig 
anordning.  Vapenskåp  med  gevär  från  den  kungliga  baierska  gevärsfabriken 
i  Amberg,  huggvapen  från  Stroblberger  i  Mimenen  och  utställningen 
från  von  Dreyses  fabrik  i  Sömmerda  skänka  större  intresse.  Derefter 
kommer  åter  ett  stort  skåp  med  guldsmedsarbeten  från  flera  berlinverkstäder 
och  i  dess  omedelbara  närhet  en  tempelbygnad  med  korintiska  pelare  och 
en  stor  staty  i  midten.  Vi  ha  redan  sett  så  mycket,  i  fråga  hvarom  vi  ej 
kunde  förklara  för  oss,  hvarför  det  var  uppstäldt  på  det  sättet,  hvarför  det 
stod  just  här,  hvarför  det  alls  fans  på  utställningen,  att  vi  ej  mer  göra  oss 
några  sådana  frågor.  Men  gå  vi  litet  närmare  och  lägga  märke  till,  att 
hela  bygnaden  är  uppförd  af  renaste  stearinsyra,  alltså  af  ett  material,  hvars 
företräden,  fullständig  hvithet,  renhet,  brottets  likformighet,  i  hela  sitt  om- 
fång endast  träda  i  dagen,  när  man  framlägger  det  i  stora  massor,  och 
vidare  att  formen,  hvari  det  här  framlagts  af  den  kejserliga  tvål-  och 
glycerin fabriken  i  Graz,  mycket  väl  motsvarar  de  estetiska  fordrin- 
garna, så  måste  vi  erkänna,  att  en  utställning  af  detta  slag  dock  har  sina 
goda  sidor,  hvarigenom  hon  fördelaktigt  skiljer  sig  från  de  flesta  af  sina 
kamrater  i  rotundan.  Mången  stor  konstanstalt  står  i  afseende  på  en  smak- 
full uppställning  af  sina  alster  långt  efter  denna  tvålfabrik. 

I  det  sätt,  hvarpå  tillverkningen  af  konstgjorda  blommor  drifves  i 
Tyskland,  ge  oss  några  af  de  följande  skåpen  en  inblick.  Rosenknoppar  i 
olika  skeden  af  utveckling,  hvarje  ålder  för  sig,  knoppar  af  gullvifvor, 
nejlikor,  kamelior  m.  m.,  kronblad  af  hvarje  form  och  färg,  ståndare  och 
alla  blommans  öfriga  beståndsdelar,  vidare  gröna  blad,  strån,  stjelkar, 
blom-  och  bladskaft,  frukter,  i  synnerhet  små  bär,  tillverkas  i  massa  och 
säljas  till  blomfabrikerna,  som  derefter  hopsätta  dem  till  blommor  och  bu- 
ketter. Arbetsfördelningen  är  här  så  genomförd,  att  t.  ex.  en  dresden- 
fabrikant uteslutande  slagit  sig  på  förfärdigandet  af  grässtrån.  Men  så 
trogna  än  dessa  efterbildningar  hvar  för  sig  äro,  vidlåder  dem  dock  gerna, 
när  de  förekomma  i  mängd,  en  viss  enformighet,  och  de  deraf  sammansatta 
blommorna  och  buketterna  sakna  denna  gratie,  som  den  ständigt  nydanande 
naturen  förstår  gifva  och  som  de  finare  konstgjorda  blommorna  äfven  söka 
efterhärma.  Men  så  äro  också  dessa  fabriksmässigt  tillverkade  blommor 
betydligt  billigare  i  pris  än  t.  ex.  de  franska. 

I  denna  del  af  rundgången  äro  rotundans  väggar  synnerligt  rikt  be- 
hängda   med  fotografier,  hvilka   egentligen  ej  saknas  i  någon  af  utställnin- 
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gens  afdelningar.  Mattor  och  en  ganska  smakfull  väggbeklädnad  i  renäs- 
sansstil, en  uppfinning  af  Steinmetz,  ha  här  äfven  fått  plats. 

Vi  närma  oss  nu  slutet  af  den  tredje  qvadranten.  Alstren  från  en  garn- 
fabrik och  väfnadsvaror  från  Glauchau  och  Chemnitz  erinra  oss,  att  här  det 
norra  galleriet,  som  innehåller  den  tyska  väfnadsslöjdens  alster,  går  utom- 
kring  rotundan.  Derpå  kommer  ett  skåp  med  franska  konstgjorda  blommor, 
hvilka  dock  ej  gå  upp  emot  hvad  vi  1867  sågo  i  Paris  af  denna  förtju- 
sande artikel.  De  blommor,  som  Heckel  från  Miinchen  utstält  i  ett  skåp 
midt  emot,  synas  derför  ej  ha  en  allt  för  svår  täflan  att  bestå.  Genom- 
gången till  nordportalen,  midt  emot  hufvudingången  och  hallen  med  firman 
Haas'  praktvaror,  utmärkes  af  ett  par  stora  kolonner,  som  C  ref  elds  siden- 
fabrikanter låtit  uppföra.  Vi  ha  här  åter  en  af  dessa  anordningar,  om  hvilka 
med  fog  kan  sägas,  att  de  utan  förlust  kunnat  vara  borta.  Ty  i  stället  för 
att  höja  de  egentliga  utställningsföremålen  och  bringa  dem  i  gynsam  dager 
och  passande  omgifning,  der  de  kunnat  göra  sina  sköna  egenskaper  fullt 
gällande  och  på  sådant  sätt,  att  åskådarens  uppmärksamhet  ledts  från  skalet 
till  kärnan,  göra  dessa  förfärliga  pelare,  som  skulle  kunna  stå  vid  ingången 
till  Mont-Cenistunneln  eller  en  gränsfästning,  de  omkring  dem  hängda 
herliga  tygen  snarare  löjliga.     En  Goliath,  som  luktar  rosenessens! 

Denna  massiva  karakter  är  för  öfrigt  bibehållen  i  hela  afdelningen,  som 
på  båda  sidor  upptages  af  berlinfabriker,  Diergardt  Nachfolger  m.  fl., 
alla  med  skåp,  som  Krupp  skulle  kunna  använda  för  sina  varor. 

Sträfvandet  att  förbättra  de  länge  vårdslösade  mönstren  i  de  sachsiska 
damastväfnaderna  framträder  på  ett  berömvärdt  sätt  i  de  dräller,  som  af 
Prölss'  Söhne  i  Dresden  blifvit  utstälda.  Damaster  väfvas  ännu  allt  jemt  i 
sachsiska  Oberlausitz,  i  synnerhet  i  Grosschönau,  som  förr  hade  ett  slags 
monopol  på  dessa  väfnader,  hvilket  det  ifrigt  sökte  bevara;  nu  mera  till- 
verkas de  dock  äfven  i  trakten  omkring  Bautzen,  i  Schirgiswalde.  Det  för- 
fall, hvari  hela  den  sachsiska  linneindustrin  råkat,  har  dock  ej  blifvit  utan 
inflytande  äfven  på  denna  gren,  som  dock  företrädesvis  synes  egnad  att 
rena  och  lyfta  stilsinnet  hos  folket. 

För.  att  ej  låta  den  tyska  nationalkarakterens  romantiskt  krigiska  sida 
helt  och  hållet  undanskymmas  af  den  industriela  öfverraska  oss  en  bleck- 
slagare  och  en  svärdfejare  från  Berlin  med  en  samling  vapen,  rustningar 
och  dylika  föremål,  som  i  denna  omgifning  göra  ett  mer  än  vanligt  mar- 
tialiskt intryck.  Ty  några  steg  längre  fram  träffa  vi  åter  på  en  samling 
väfnader,  denna  gång  utstäld  af  en  wienfirma,  Geipel  &  Jäger.  Ett 
vackert  botskåp  i  matt  ek  förskrifver  sig  från  Mahr  i  Hamburg.  Från 
ett  urval  stora  glasflaskor,  fylda  med  olika  färgade  och  ofärgade  vätskor, 
bortjagar  oss  det  obehagligt  bländande  skenet  från  den  af  konkava  speg- 
lar bestående  fondväggen.  Vår  gamle  bekante  Joh.  Maria  Farina  åter- 
finna vi  här  i  hans  gamla  hus,  hvilket  han,  som  Diogenes,  rullar  från 
utställning    till    utställning,    ett  smaklöst  gotiskt   altarskåp,   som  visserligen 
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skulle  blifvit  för  dyrt  att  anskaffa  blott  för  en  gång,  men  som  derför  också 
hellre  kunnat  vara  borta. 

Artiklar  för  uppvärmning  och  belysning  omvexla  i  majolikaspislar 
från  terracottafabriken  i  Tschauschwitz  och  paraffin  från  en  fabrik  i  Zeitz, 
i  mineraloljpreparat,  utstälda  af  de  förenade  fabrikerna  i  provinsen  Sachsen 
för  brunkolens  tillgodogörande,  och  den  emalj erade  ugnen  af  Seidel  & 
Sohn  i  Dresden,  som  i  alla  afseenden  tillhör  det  bästa,  utställningen  på 
konstslöjdens  område  har  att  uppvisa.  Till  denna  firma  sluter  sig  värdigt 
serpentinaktiebolaget  i  Zöblitz,  hvars  utställning  visar  oss  det  fina 
materialets  utmärkta  användbarhet  till  arkitektoniska  öfverklädningar,  spislar, 
ur  o.  s.  v.',  äfvensom  till  en  mängd  mindre  föremål.  Omvexlande  med 
dessa  saker  ser  man  äfven  alster  af  konstsnickeriet,  praktskåp  m.  m,  Så 
ha  Hartmann  &  Komp.  i  Dresden  utstält  ett  ebenholtsskrin  med  rika 
sniderier,  Fischer  i  Hamburg  och  Wirth  i  Stuttgart  konstmöbler. 

Dermed  ha  vi  kommit  tillbaka  till  ingången  till  hufvudgalleriet,  det 
tyska  rikets  portal,  hvarifrån  vi  anträdde  vår  vandring  rundt  omkring  ro- 
tundan. Silfvervarorna  från  Hossauer  i  Berlin  och  porslinsmålningarna  af 
Thallmeyeri  Mimenen  äro  jemte  hedersskänkerna,  som  gåfvos  det  sachsiska 
konungaparet  vid  dess  guldbröllop,   de  sista  föremålen,  som  här  möta  ögat. 

Det  återstår  oss  visserligen  ännu  att  kasta  en  blick  på  den  lägre  lig- 
gande, inre  delen  af  rotundan,  som,  der  hon  ej  är  lemnad  fri  för  passagen 
eller  besatt  med  hvilstolar,  äfven  är  tagen  i  anspråk  för  utställningens  räk- 
ning. Här  står  dock  allt  så  huller  om  buller,  att  vi  ej  kunna  inlåta  oss 
på  en  uppräkning  af  allt  här  förekommande.  Endast  ett  och  annat  af  mera 
framstående  art  skola  vi  påpeka.  Här  ses  t.  ex.  modellen  till  national- 
monumentet  i  Geneve  af  Dorer  i  Dresden,  som  visar  Helvetia  och  Genevia 
med  krigets  och  segerns  attribut,  äfvensom  modellen  till  S:t  Jakobs-monu- 
mentet i  Basel,  Helvetia,  omgifven  af  fyra  döende  krigare.  Ett  jernlejon 
på  en  pelarsockel  har  ett  franskt  gjuteri  utstält.  Den  stora  bronsfon- 
tänen i  midten  ha  vi  redan  omnämt.  Af  de  många  vitrinerna  skola  vi  en- 
dast nämna  Ratzersdorfers,  den  berömde  wienguldsmedens,  som  med  sina 
arbeten  ställer  sjelfva  Jamnitzer  och  Dinglinger  i  skuggan.  Han  arbetar 
visserligen  äfven  i  samma  rikt  utsirade  stil  som  dessa  gamla  »kleinmeister», 
men  med  en  långt  finare  smak.  Hans  emaljerade  pokaler,  hans  med  elfen- 
ben och  ädelstenar  inlagda  skrin,  hans  bergkristallarbeten  ha  skönheter, 
som  vi  på  de  äldre  arbetena  endast  undantagsvis  kunna  beundra.  En  af  de 
vackraste  pjeserna  i  hans  utställning  är  ett  ebenholtsskåp,  rikt  siradt  med 
förgyld  brons,  elfenbensinläggningar  och  emalj.  Slutligen  tilldraga  sig  äfven 
de  förträffligt  utförda  gipsmodellerna  af  Galleria  Vittorio  Emanuele  i  Milano 
och  den  nya  börsen  i  Bruxelles  i  hög  grad  vårt  intresse  genom  det  stor- 
artade i  uppfattningen,  som  gör  i  synnerhet  den  förra  bygnaden  till  något 
i  sitt  slag  alldeles  ensamt. 

Den  östra  delen  af  utställningspalatset,  i  många  hänseenden  den,  som 
är    bäst    anordnad,    innehåller    de  egendomligaste  och  för  besökaren  nyaste 
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föremålen  samt  derför  äfven  blifvit  den  lärorikaste,  börjar  med  Österrikes 
utställning. 

Det  är  naturligt,  att  det  land,  som  föranstaltat  en  verldsutställning  och 
sålunda  sjelft  öppnat  en  täflan,  ej  skolat  spara  några  bemödanden  för  att 
med  heder  bestå  den  svåra  kampen.  Men  att  kejsardömet  med  Ungarn  på 
det  sätt,  som  här  skett,  förmått  fylla  det  stora  rum,  det  i  palatset  för- 
behållit sig  sjelft  —  nämligen  utom  de  stora,  rotundan  omgifvande  södra  och 
<>stra  gallerierna  ytterligare  fyra  sidgallerier  med  deremellan  liggande  går- 
dar och  nästan  tre  fjerdedelar  af  midtgalleriet  från  rotundan  till  den  östra 
portalen  —  det  måste  öfvertyga  hvar  och  en,  att  det  stora  riket  ej  blott  på 
politikens,  utan  äfven  på  vetenskapernas,  de  sköna  konsternas,  industrins, 
framför   allt  konstindustrins  områden  är  en  stormakt  af  allra  första  rangen. 

Den  stora  förhallen,  som  vi  på  vår  väg  från  sydportalen  till  rotundan 
a-edan  genomvandrat,  bildar  en  glänsande  och  värdig  inledning  till  hvad 
Österrike  har  att  bjuda  på.  De  praktfulla  siden-  och  ylletyg  för  tapeter 
och  möbler,  hvarmed  hallen  är  klädd,  efterbildningar  af  medeltidens  och 
renässansens  bästa  mönster,  de  dyrbara  mattorna  i  orientalisk  stil  m.  m. 
bevisa  tillräckligt,  hvilken  storartad  uppblomstring  konstväfveriet  i  Öster- 
rike på  senaste  tiden  genom  anstalter  sådana  som  Haas  &  Söhnes  erhållit. 
På  sidorna  vidgar  sig  hallen  till  tolf  nisjer,  sex  på  hvarje,  alla  på  olika 
.sätt,  men  i  ädel  stil  harmoniskt  och  praktfullt  dekorerade.  Ett  antal  stora 
-skåp  innehåller  dessutom  hela  massor  af  dessa  underbart  virkade  prakttyg, 
som  vi  i  samma  fulländning  endast  anträffa  i  det  franska  galleriet,  men  i 
.så  öfverflödande  rikedom  på  intet  annat  ställe.  Philipp  Haas  (f.  1791, 
d.  1870),  stiftaren  af  denna  verldsberömda  firma,  var  son  af  en  fattig  väfvare 
i  Gumpendorf  utanför  Wien,  men  den  anstalt,  han  grundade,  eger  nu  fabri- 
ker med  tusentals  arbetare  i  olika  delar  af  kejsarstaten,  har  tre  storartade 
försäljningsmagasin  i  Wien  samt  dessutom  lager  och  butiker  i  flera  större 
städer,  till  och  med  i  utlandet,  såsom  i  Budapest,  Prag,  Milano,  Napoli, 
Konstantinopel,  London,  New-York  m.  fl. 

Den  rena  konstnärliga  smak  och  den  glada,  uppfinningsrika  fantasi,  som 
utmärka  österrikaren  och  särskildt  wienaren,  göra  sig  märkbara  i  landets 
alla  slöjdgrenar,  om  de  också  ej  öfver  allt  förmå  uppträda  på  samma 
glänsande  sätt  som  i  konstväfveriet,  glas-  och  bronsfabrikationen,  der  de 
med  det  bistånd  i  råd  och  dåd,  hufvudstadens  vetenskapsmän,  målare  och 
•arkitekter  .gifvit  dem,  uppnått  en  mycket  hög  grad.  Hvad  midtgalleriet 
innehåller,  ger  härpå  det  mest  talande  bevis. 

I  det  breda  midtskeppet  reser  sig  framför  oss,  när  vi  komma  från  ro- 
tundan, Rosenbergs  stora  vitrin  med  portfölj  arbeten  i  detta  outtömligt 
fruktbara  maner,  hvars  alster  äro  spridda  öfver  hela  verlden:  album,  bok- 
permar,  portmonnäer,  schatull,  portföljer,  handskaskar,  skrif bords-  och  rök- 
garnityrer,  fodral  och  infattningar  för  alla  möjliga  föremål  till  dagligt 
bruk,  monterade  med  trä  eller  brons,  öfverdragna  med  läder,  som  till 
<en    del    är    måladt    eller    inlagdt  med  mångfärgad  mosaik,  ja,  till  och  med 
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siradt  med  guld  och  silfver,  emalj  och  ädla  stenar.  Dessa  täcka  saker,, 
som  särskildt  ha  namnet  wienartiklar,  fylla  vidare  en  hel  rad  elegant 
utstyrda  skåp,  som  från  den  rosenbergska  vitrinen  sträcka  sig  inåt  galleriet. 
Den  likformiga  utrustningen  af  hela  gruppen,  svarta  polerade  skåp  med 
vackra  spegelglas  i  angenäm  harmoni  med  färgerna  hos  de  utstälda  läder- 
varorna, målningen  och  förgyllningen,  gör  en  god  verkan,  som  ännu  mera 
förhöjes  genom  de  på  väggarna  anbragta  böhmiska  spegelglasen  i  prakt- 
fulla ramar.  I  synnerhet  framstående  äro  här  alstren  från  Karl  graf  Kin- 
skys  arfvingars  spegel-  och  ramfabrik.  På  högra  väggen  se  vi  detalj- 
ritningar, kartor  och  planer  öfver  donauregleringen,  detta  jätteverk,  som  för 
Wien  och  hela  trakten  deromkring  har  en  så  stor  betydelse. 

Det  första  sidgalleriet  till  höger  innehåller  J.  &  L.  Lobmeyrs  vidtbe- 
römda  utställning,  en  utställning,  som  i  rikhaltighet  tränger  alla  andra  i  skug- 
gan och  i  afseende  på  konstnärlig  och  teknisk  fulländning  åtminstone  ej  af' 
någon  annan  öfverträffas.  Från  taket  nedhänger  en  hel  skog  af  glaskronor  i 
smakfull  anordning,  hvilka,  på  afstånd  sedda,  bilda  ett  tindrande  stjernhvalf.. 
På  ömse  sidor  gå  breda  montrer,  der  hvita  och  kulörta  glasvaror,  praktkärl. 
med  rik  förgyllning  eller  af  mångfärgad  massa  eller  sirade  med  emalj- 
målningar, ofta  efterbildningar  af  de  yppersta  gamla  mönster,  jemte  kristall- 
glas af  den  sirligaste  slipning,  äro  uppstälda.  En  grön  servis  och  midt 
emot  en  annan  af  purpurglas  öfverraska  i  synnerhet  genom  sin  praktfulla 
färgverkan.  Men  i  midten  höjer  sig  en  stor  grupp,  som  innehåller  hela  sam- 
lingens praktstycken,  deribland  kejsarservisen,  ett  mästerverk  i  uppfinning 
och  utförande.  Men  också  ha  ritningarna  till  dessa  saker  uppgjorts  af  Wiens 
förnämsta  konstnärer,  arkitekter  och  dekoratörer. 

Det  är  helt  naturligt,  att  vid  sidan  af  en  dylik  utställning,  der  ingen- 
ting medelmåttigt  fins  och  allt  är  adladt  af  en  sträng  stilenlighet,  hvarje 
täflan  skall  bli  mycket  svår.  Gå  vi  derför  hastigt  förbi  de  följande  samlin- 
garna af  böhmiska  glasvaror,  som  finnas  i  samma  rum,  har  detta  endast  sin 
orsak  deruti,  att  vi  först  sett  Lobmeyrs.  Jemte  glasvarorna  ha  äfven  ler- 
varorna och  porslinen  fått  sin  plats  i  detta  galleri.  Bland  de  senare  träffa  vi 
vackra  arbeten  från  Böhmen.  Fabrikerna  i  Pirkenhammer  (F  i  sch  er  &  Mieg)> 
och  Schlaggenwald  (Haas  &  Czizek)  stå  ungefär  på  samma  grad  i  rangskalan, 
som  de  schlesiska.  Om  de  i  afseende  på  tillverkning  i  massa  ej  uppnå  de 
senare,  äro  deras  alster  måhända  i  stället  utmärktare  i  konstnärligt  hänseende. 
De  väckelser,  som  konstslöjden  i  alla  riktningar  erhållit  från  Wien,  och  sär- 
skildt på  den  senaste  tiden  genom  slöjdmuseet,  ha  redan  på  konstkeramiken 
iitöfvat  ett  märkbart  inflytande,  såsom  vi  bland  annat  se  af  lervaruutställ- 
ningen  från  Znaim.  En  ytterligare  utbredning  har  gruppen  glas-  och  ler- 
varor i  den  till  detta  galleri  stötande  gården,  som  äfven  hyser  de  dermed. 
beslägtade  slöjdgrenarna. 

I  det  venstra  galleriet  midt  emot  ingången  till  Lobmeyr  ha  WTiens 
bijuterifabrikanter  sin  utställning.  Börjande  med  Eodeck,  möta  vi  här 
en  lång  rad  mer  eller  mindre  bekanta  namn,  hvilkas  egare  allesammans  be- 
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Fig.  325.     Glas  af  Lobmeyr;  mörkgrönt  med   guld  och  färgad  emalj  efter  gammal- 

venezianskt  mönster. 


mödat  sig  att  bj  uda  allmänheten  på  något  nytt.  I  fråga  om  dessa  modets  flyg- 
tiga alster  består  ju  också  täningens  hemlighet  deruti,  att  man  genom  något 
angenämt   öfverraskande    söker    fängsla   uppmärksamheten  för  ett   ögonblick 
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och  frambringa  en  verkan,  som  hvar  och  en  äfven  gerna  skulle  vilja  utöfva 
på  sin  omgifning.  Den,  som  deri  utvecklar  den  största  skickligheten,  skall  ha 
köparna  på  sin  sida.  En  högre  uppgift  är  att  endast  med  konstnärliga  medel 
uppnå  denna  verkan  och  på  sådant  sätt,  att  äfven  den  högst  bildade  smak 
deraf  känner  sig  tillfredsstäld.  Wiens'  fabrikanter  inom  galanterivarornas 
fack  ha  tidigt  insett  detta,  och  det  är  det  trogna  fasthållandet  vid  denna 
grundsats,  de  ha  att  tacka  för  den  seger,  som  de  på  verldsmarknaden  vunnit 
öfver  den  franska  industrin  på  detta  område.  Alla  de  konstgrenar,  som 
lijelpa  till  att  frambringa  de  täcka  småsakerna,  se  vi  här  äfven  uppträda  i 
sjelfständiga  verk,  i  synnerhet  emaljeringen.  Modet  har  åter  gifvit  solfjädern 
en  hufvudrol  vid  fruntimmerstoaletten.  Han  spelar  den  äfven  här.  Af 
alla  möjliga  ämnen,  sirad  med  målningar  eller  andra  utsmyckningar,  träder 
han  oss  här  till  mötes  i  alla  former  och  storlekar.  Men  hvilket  afstånd 
från  dessa  små  konstverk  till  de  enkla  solfjädrar,  hvaraf  t.  ex.  japanerna 
begagna  sig!  Men  så  är  också  förbrukningen  deraf  i  östra  Asien  betydligt 
■större  än  hos  oss,  ty  medan  vi  behandla  honom  som  en  lyxartikel,  bär  i 
de  heta  östasiatiska  länderna  äfven  den  simplaste  arbetare  sin  solfjäder. 

Från  solfjädrarna  komma  vi  till  elfenbens  varorna  och  från  dessa  till 
dem  af  sjöskum  och  bernsten.  Sköldpadd,  trä,  ben,  alla  material  äro  här, 
arbetade  till  täcka  saker,  representerade.  Sjöskumssnideriet,  som  här 
.gynnas  genom  tillgång  på  det  förträffligaste  material,  står  sedan  länge  i 
Wien  på,  en  hög  ståndpunkt.  De  stora  silfverbeslagna  piphufvudena,  ur 
hvilka  man  i  förra  och  i  första  tredjedelen  af  detta  århundrade  med  stolt 
sjelf känsla  plägade  röka,  ha  dock  efterträdts  af  cigarrmunstyckena.  Äfven 
dessa  ha  nu,  så  föga  behöfligt  det  än  kan  tyckas,  blifvit  konstföremål,  som 
de  wienska  sjöskumssnidarna  förstå  att  sira  på  det  skickligaste,  men  vis- 
serligen också  ofta  på  det  mest  förvända  sätt.  Som  man  i  dessa  skåp  kan 
se,  röker  man  nu  mera  ej  blott  ur  negerhufvuden,  ur  Kleopatra  och  tyska 
kejsarn,  ur  stöflar,  tillb ringare  och  afskurna  ben,  utan  äfven  ur  jagtscener, 
alptrakter,  ryttarfäktningar  och  sjödrabbningar,  jemte  andra  prof  på  smakens 
förvillelser.  Af  bernstensartiklarna  går  en  stor  del,  i  synnerhet  pipmun- 
stycken, till  Turkiet. 

För  att  komma  till  de  nästa  gallerierna,  genomvandra  vi  åter  ett  stycke 
af  längdskeppet,  som  i  midten  visar  oss  den  stora  glasutställningen,  förnäm- 
ligast med  artiklar  för  hvardagsbruk,  deribland  smakfullt  slipade  serviser. 
Till  höger  derom  befinner  sig  en  samling  verktyg  från  Wertheim  & 
Komp.,  samma  firma,  af  hvilken  vi  redan  i  rotundan  sett  ett  dyrbart  kassa- 
skåp. Ett  antal  sådana  säkerhetsmöbler,  om  också  af  mindre  präktigt  arbete, 
fullständigar  här  den  wertheimska  utställningen.  Fabriken  hade  till  1873 
på  våren  sålt  ej  mindre  än  34  000  sådana  säkerhetsskåp,  hvilket  kan  ge  ett 
begrepp  om  rikedomens  tillväxt  eller  säkerhetens  aftagande  i  Europa.  Till 
venster  derom  se  vi  väl  infattade  juveler  hos  Köchert,  hvilken  till  sköna 
diadem  hopsatt  stora  och  rena  briljanter.  Mindre  bijuterier,  bland  hvilka 
•det  böhmiska  granatsmycket  spelar  en  för  ögat  angenäm  rol,  intaga  midten 
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af  en  qvadratformig  skåpbygnad,  der  stensnideriets  småarbeten  äro  samman- 
stälda  och  som  på  sin  ena  sida  har  ett  skrin  med  Wiens  juvelerar-  och 
bijuteriarbeten.  M.  Kleins  bronser  befinna  sig  på  andra  sidan.  Derefter 
kommer  en  i  flera  grupper  sönderfallande  glas  var  usamling  af  J.  Schreiber 
<fe  N ef fen,  som  i  hvita  slipade  varor  har  särdeles  täcka  saker  att  uppvisa. 
Med  lampor  och  andra  belysnings  artiklar  möter  oss  här  Ditmar,  med 
artiklar  i  messing  och  brons  Grullemeyer.  Midt  i  galleriet  reser  sig  en 
väldig  bygnad  af  idel  ramar,  som  här  också  i  närheten  af  spegelglasen  har 
sin  naturliga  plats. 

Derifrån  komma  vi  omedelbart  in  på  konstsnickeriets  område,  der  Öster- 
rike likaledes  åstadkommit  utmärkta  saker.  Redan  i  de  stora  skåpen,  pane- 
lerna, montrerna  m.  m.,  som  blifvit  förfärdigade  för  utställningen,  ha  vi  i  den 
österrikiska  afdelningen  träffat  flera  vackra  saker  än  i  någon  af  de  andra. 
Sådant  är  ej  blott  en  följd  af  den  större  lätthet,  man  har  att  träffa  sina  an- 
ordningar, när  man  är  hemma  hos  sig,  än  när  man  utställer  i  ett  främmande 
land;  det  wienska  snickeriet  har  äfven  verkligen  i  sådana  arbeten,  som  när- 
mast tjena  bygnadskonsten,  såsom  paneler,  dörrinfattningar  och  dylikt,  blifvit 
genom  denna  konst  väsentligt  lyft.  Stadens  butikinredningar  och  utställnings- 
fönster röja  i  allmänhet  god  smak,  och  detta  utbildade  dekoratians  sinne 
kommer  äfven  här  väl  till  pass  derigenom,  att  det  hjelper  de  österrikiska 
konstsnickarnas  möbler  att  göra  sig  fullt  gällande  på  utställningen.  I  de 
flesta  fall  upptaga  de  hela  nisjer,  inredda  som  rum  med  tapeter  och  mattor. 

Vi  kunna  ej  uppräkna  alla  de  utställare,  som  här  täfla  om  priset. 
Vi  måste  nöja  oss  med  att  endast  nämna  några  af  de  förnämsta.  Der  finna 
vi  då  Mannstein  med  ett  stort,  förträffligt  arbetadt  salsskåp,  Priedr.  Otto 
Schmidt  med  fina,  stilfulla  väggdekorationer  och  täcka  möbler.  Albert  & 
Sohn  ha  utstält  ett  präktigt  bokskåp  af  valnöt,  afHassa  &  Sohn  är  ett 
helt  sofrum  inredt,  hvars  säng  i  den  yppigaste  barockstil  med  all  förträfflig- 
het i  utförandet  dock  ej  vill  rätt  tilltala  oss.  Så  afgjordt  är  renässansen 
den  herskande  stilen,  att  dylikt  kan  göra  sig  bemärkt  som  ett  undantag. 
Äfven  de  andra  stilförsöken,  såsom  i  det  egyptiska  rummet  af  Anton  Fix, 
hvars  ända  in  i  de  minsta  detaljer  genomförda  dekoration  aflockar  de  qvin- 
liga  åskådarna  utrop  af  beundran,  äro  dock  mer  eller  mindre  undantag.  De- 
korations- och  förgyllningsarbetena  afsluta  möbelutställningen  i  midtgalleriet. 

I  sidgallerierna  och  gårdarna,  af  hvilka  vi  under  tiden  gått  förbi  flera, 
ha  de  grupper  fått  plats,  hvilkas  alster  ej  äro  af  den  art,  att  de  kunnat 
upptagas  bland  utställningens  praktstycken.  Så  innehåller  t.  ex.  första  går- 
den till  venster  den  österrikiska  pappersfabrikationens  utställning.  I  samma 
gård  stanna  vi  framför  en  samling  bokbinderiarbeten,  hvilken  så  mycket 
mer  drar  våra  blickar  till  sig,  som  det  annorstädes  temligen  försummade 
€ller  till  en  fabriksindustri  förvandlade  yrket  här  i  Wien  återupptagit  och 
förstått  tillgodogöra  sig  konstnärliga  idéer.  Huru  fattiga  se  ej  vanligen  våra 
boksamlingar  ut,  och  med  hvilken  torftig  drägt  måste  ej  ofta  våra  största 
snillens    verk  hålla  till  godo!    Vi  blygas  ej  att  ställa  nationens  älsklingar  i 
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eländiga  pappband  på  hyllorna.  Ingenstädes  drifves  den  njuggaste  spar- 
samhet till  en  större  höjd  än  i  vår  bokbindarbudget,  och  detta  har  helt  na- 
turligt haft  till  följd,  att  hela  yrket  råkat  i  förfall.  Våra  förfäder  tänkte  i 
detta  fall  annorlunda  och  bättre  än  vi.  Wien  har  åter  beträdt  den  rätta 
vägen  och  häri  följt  det  exempel,  England  och  Frankrike  länge  sedan  gifvit. 
Kartonnagerna  öfvergå  åt  midtgalleriet  till  i  portföljerna,  necessärerna  och 
dessa  tusentals  andra  artiklar,  som  ha  en  alldeles  bestämd,  af  juftbrun  färg 
och  bronsbeslag  utmärkt  gemensam  karakter,  hvilken  äfven  hela  det  af  dem 
upptagna  glänsande  området  företer. 

Ur,  dyrbara  bordstudsare  ej  mindre  än  prydliga  fickkronometrar,  mate- 
matiska och  vetenskapliga  instrument  och  apparater  öfver  hufvud  möta  oss 
i  det  der  efter  följande  galleriet.  Som  en  märkvärdighet  tjenstgör  här  ett 
ur,  hvars  drifkraft  hvarken  utgöres  af  en  uppdragen  vigt  eller  en  spänd 
fjäder;  verket  sättes  i  rörelse  af  fallande  vattendroppar  och  behöfver  så- 
ledes ej  uppdragas,  så  länge  vattenledningen  ej  vägrar  göra  tjenst. 

Förbi  de  fysikaliska  instrumenten,  som  i  det  följande  galleriet  förete  en 
utvald  samling,  komma  vi  till  de  musikaliska.  I  det  musikälskande  Öster- 
rike ,  måste  en  sådan  utställning  naturligtvis  ega  ett  stort  intresse.  Vi  befinna 
oss  ju  4på  den  mark,  der  Gluck,  Haydn,  Mozart,  Beethoven  och  Schubert 
vandrade.  Vi  återse  här  gamla  bekanta.  Streicher  &  Sohn,  Ehrbar,  som 
nyligen  förenat  sig  med  Bösendorfer,  Promberger  &  Sohn  äro  ännu  de 
första  namnen  inom  denna  afdelning.  Ehrbars  nya  uppfinning,  den  hvälfda 
resonansbottnen  eller  »celloboden»,  prisas  mycket,  och  nekas  kan  ej  heller, 
att  hon  är  bygd  på  fysikaliska  grunder,  enligt  hvilka  ett  eftergifvande  af 
denna  pianots  vigtigaste  del,  hvarigenom  instrumentets  ton  med  tiden  för- 
sämras, med  denna  inrättning  ej  är  att  befara.  Om  också  tonen  verkligen 
alltid,  som  på  fiolerna,  blir  bättre,  kan  endast  framtiden  afgöra.  Orglar 
och  harmonier  finnas  endast  i  mindre  antal.  En  förening  af  båda  utgör 
det  af  Lechleitner  i  Innsbruck  utstälda  pansymfonion. 

I  fiolmakeriet  har  till  de  bekanta  mästarna  Lemböck  och  Bittner 
slutit  sig  en  ny,  Zach,  hvilken  för  sina  efterbildningar  af  stradivari-  och 
guarneriinstrumenten  genast  tillvunnit  sig  de  sakkunnigas  bifall.  Den  instru- 
menttillverkning i  massa,  som  i  Sachsen  drifves  i  Markneukirchen,  i  Baiern 
i  Mittenwald,  i  Frankrike  i  Mirecourt,  har  i  Österrike  sitt  säte  i  de  böhmiska 
orterna  Graslitz  och  Schönbach.  Hon  förser  verlden  med  de  billigaste  in- 
strument, hvilkas  kulturfrämjande  inflytelse  ej  får  underskattas.  För  Öster- 
rike och  i  synnerhet  för  Ungarns  zigenare  egendomlig  är  cymbalen.  Ett 
sådant  instrument  finnes  äfven  här,  och  vi  lyssna  gerna  till  de  lidelsefullt 
dallrande  tonerna,  som  aflockas  instrumentet  af  en  bland  dessa  märkvärdiga 
virtuoser,  utan  hvilka  en  zigenarmusik  ej  låter  tänka  sig.  Bland  bleck- 
instrumenten stå  ännu  allt  jemt  Czervenys  i  Königgrätz  främst,  bland  flöj- 
terna de  zieglerska,  hvilka  genom  det  behagliga  i  sin  ton  förmått  bibe- 
hålla sig  äfven  vid  sidan  af  de  böhmska.  Automatiska  spelverk  saknas  ej 
heller,    lika    litet    som    de  i   massa    tillverkade   dragharmonikorna.     Vidare 
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innehåller  samma  gård  ler-  och  glasvaror,  äfvensom  alster  af  träindustriny 
hvilka  i  nästa  galleri  fortsättas  i  en  rik  samling  af  möbler  och  korgarbeten 
samt  den  gemensamma  utställningen  af  Wiens  tunnbindare,  på  hvilkas  konst 
några  i  parken  utstälda  jätteexemplar  ge  ett  godt  prof.  Vid  ingången  till 
midtgalleriet  möta  vi  ett  särskildt  slag  af  den  österrikiska  möbelfabrikationen, 
som  vi  för  den  stora  spridning,  det  erhållit,  måste  skänka  vår  uppmärk- 
samhet, vore  det  också  endast  i  förbigående.  Det  är  möbler  af  basadt  trä, 
hvilka,  först  tillverkade  af  firman  Thonet,  nu  mera,  sedan  det  förträffliga 
fabrikatet  skaffat  sig  inträde  öfver  allt,  äfven  på  andra  ställen  förfärdigas. 

Sammanstälda  till  hela  möblemang  och  af  tapetserarkonsten  utrustade 
med  de  mångfaldiga  hjelpmedel,  som  göra  bostaden  hemtreflig,  finna  vi 
möbler  äfven  i  nästa  gård,  den  tredje  från  rotundan  på  venster  hand.  Snör- 
makarnas och  sadelmakarnas  beslägtade  yrken  ha  äfven  här  uppstält  sina 
varor  i  en  linie,  hvars  yttersta  flygel  åt  maskinhallen  till  upptages  af  läder- 
industrins halffabrikat,  d.  v.  s.  garfvade  och  färgade  skinn  samt  arbetena 
af  kautsju  och  guttaperka. 

Af  de  gallerier  och  gårdar,  som  utgrena  sig  till  höger,  ha  vi  hittills 
endast  besökt  den  första,  den,  som  innehåller  Lobmeyrs  glasutställning. 
Det  nästa  galleriet  hyser  metall varuutställningen,  artiklar  af  alpacca  och 
packfong,  brons  och  messing,  jern  och  zink,  så  väl  de  enklaste,  i  den  dag- 
liga förbrukningen  ingående  artiklar  som  konstverk  -af  det  ädlaste  slag. 
För  jernindustrins  massaartiklar,  grofsmidets,  stångjernshamrarnas  och  vals- 
verkens alster  har  ett  särskildt  annex,  »der  eisenhof»,  blifvit  uppfördt  i 
parken.     I   detta    södra  tvärgalleri  ha  endast  de  finare  sakerna  fått  plats. 

Strax  vid  ingången  mottagas  vi  af  det  wienska  bronsgjuteriets  prakt- 
verk. Det  nära  samband,  hvari  dessa  saker  stå  med  arkitekturen,  hvilken 
gkall  uppfatta  dem  och  rummen,  de  äro  ämnade  att  sira,  som  ett  helt,  har 
af  Wiens  konstnärer  mer  än  af  något  annat  lands  blifvit  till  sin  fulla  vigt 
insedt,  och  till  och  med  för  mönster  till  småartiklar  ha  betydande  krafter 
blifvit  tagna  i  anspråk.  Kandelabrar,  lampor,  dörrbeslag  och  denna  otaliga 
mängd  af  skrin,  schatull  och  garnityr,  som,  falla  under  den  gemensamma 
benämningen  korta  varor,  för  att  ej  nämna  de  borduppsatser  af  kostbaraste 
slag,  som  Hanusch  &  Dziedzinsky,  Hollenbach  &  Söhne  m.  fl.  ut- 
fitält,  äro  nästan  alla  hållna  i  ädel  stil. 

Till  metallvarorna  i  detta  galleri  höra  äfven  vapnen.  Utställningarna  af 
Lebeda's  Söhne  i  Prag  och  Peterlongo  i  Innsbruck  äro  här  att  nämna. 
Och  med  vapnen  sammanhänga  åter  nära  utredningsartiklarna  för  hären, 
hvaraf  bolaget  Skene  med  flera  i  det  följande  galleriet  anordnat  en  utställ- 
ning af  förvånande  mångfald. 

Bergsbruket  jemte  de  beslägtade  grenarna  af  landt-  och  skogshushåll- 
ningen intar  den  andra  gården  från  rotundan.  En  af  dessa  grenar  finner 
sin  höjdpunkt  i  den  geologiska  riksanstaltens  samlingar,  en  annan  i  de  ke- 
miska industriernas  utställning.  Bland  de  senare  är  det  i  synnerhet  de 
genom    fettens    bearbetning   erhållna  preparaten,    som    väcka  vårt  intresse ; 
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glycerin alstren  af  Sarg  i  Liesing  vid  Wien  och  de  förträffliga  utställnin- 
garna af  ljusfabrikationen,  som  åt  Österrike  bevara  det  höga  anseende,  det 
sedan  Milly s  tid  på  detta  område  åtnjuter*  Afven  det  i  Galizien  före- 
kommande jordvaxet,  ozokeriten,  liksom  paraffinet  ett  sönderdelningsalster 
af  brunkolen,  se  vi  här  användt  till  ljusmaterial.  Af  intresse  äro  äfven  de 
i  tändsatserna  ingående  ämnena,  en  specialitet,  som  först  i  Österrike  blifvit 
bragt  till  största  möjliga  fullkomlighet,  af  naturalstren  mineralvattnen,  hvaraf 
här  24  särskilda  slag  äro  representerade.  Närmare  utgången  till  ha  de  gröfre 
artiklarna,    såsom  takskiffer,  qvarnstenar  och  bygnadssten  m.  m.,  fått  plats. 

I  hufvudgalleriet,  som  vi  nu  åter  beträda,  träffa  vi  den  österrikiska 
väfnadsslöjdens  storartade  utställning.  Brunnvarorna,  de  tryckta  kattunerna 
från  Kosmanos,  klädena  från  Reichenberg  och  Böhmiseh-Aicha  äro  kända 
öfver  hela  verlden.  På  sluttningarna  af  Riesengebirge  snurra  hundratals 
spindlar,  i  trakten  af  Rumburg  äro  linneväfverierna  hemma,  i  böhmiska 
Erzgebirge  knyppla  skickliga  händer  för  en  obetydlig  arbetslön  konstrika 
spetsar,  de  ädlaste  sidentyg  väfver  Wien,  och  smyrnamattor  och  persiska 
själar  tjena  till  mönster  för  en  industri*  som  uppnått  höjden  af  konstslöjd. 
Det  bästa  af  allt,  hvad  dessa  slöjdgrenar  förmå  åstadkomma,  väntar  oss  här. 
På  väggarna  utbreda  sig  mattorna  (Joh.  Dierzer)  eller  hänga  tygen  ned 
från  höga  ställningar.  Bomullsvarorna  från  Feldkirch  och  Bludenz  (Leo- 
pold Apells)  falla  oss  först  i  ögonen  så  väl  genom  väfvens  jemnhet  och 
likformighet  som  genom  sina  rena  färger  och  sin  goda  appretur. 

På  venstra  väggen  har  Neukirchens  tryckfabrik  utbredt  sina  alster; 
bomullsgarn  och  linnevaror  afbryta  med  sin  hvita  färg  detta  brokiga  virrvarr, 
i  hvilket  vi  åter  indragas  genom  Backhausens  möbeltyg,  bröderna  Schau- 
manns  filtar  och  de  mattor,  Ginzkey  till  venster  utstält. 

Ät  denna  sida  utgrenar  sig  äfven  det  galleri,  som  utgör  arena  för  filt- 
väfvarna  samt  Reichenbergs  och  Brunns  yllevarufabrikanter. 

Vi  gå  ej  in,  då  den  enformiga  anordningen  ej  förmår  locka  oss,  utan 
fortsätta  vår  väg,  som  närmast  för  oss  in  på  området  för  Rumburgs  och  det 
österrikiska  Schlesiens  linnefabrikation.  På  en  stor  damastduk  är  här  Kaul- 
bachs  »Heidenröslein»  inväfd,  och  fabrikens  representant  räcker  oss  små 
fotografier  deraf  till  minne.  Vi  få  veta,  att  7  maskiner  om  800  platiner  och 
45  000  mönsterkort  behöfdes,  och  att  med  ett  garnnummer  för  varpen  af 
150,  för  inslaget  af  220,  tillsammans  26  000  varpändar  måste  spännas  för  att 
åstadkomma  den  7,7  fot  breda  och  8,4  fot  höga  väfven,  och  likväl  äro  vi 
oartiga  nog  att  säga,  att  hela  saken  är  förfelad.  För  sådana  framställningar 
är  damast  lika  litet  som  hvarje  annat  väfnadsslag  ett  passande  material. 

Vida  mer  tilltala  oss  mönstren  i  de  erzgebirgska  spetsarna,  af  hvilka 
en  mycket  rikhaltig  samling  här  finnes  att  bese.  Om  lyckan  är  god  och 
vi  komma  i  lämplig  tid,  kunna  vi  äfven  få  se,  huru  dessa  täcka  skapelser 
tillkomma.  Fyra  knypplerskor  från  böhmiska  Erzgebirge  ha  nämligen  slagit 
sig  ned  i  denna  del  af  hufvudgalleriet,  och  det  är  ett  stort  nöje  att  se 
de  skickliga    händerna    framtrolla  så  fina  saker  som  dessa  arbeten  i  point 
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d'aiguille,  point  duchesse,  valenciennes  och  guipures.  På  ömse  sidor  ha  två 
bland  Österrikes  största  industriidkare,  Johann  Lie  bi  eg  &  Komp.  i  Kei- 
chenberg  och  Franz  Schmidt  &  Söhne  i  Böhmisch-Aicha,  ordnat  sina 
utställningar  af  yllevaror  från  de  minsta  halsdukar  till  dubbelsjalar,  bord- 
dukar, kläden  och  tibet  m.  m.  I  midten  utbreder  sig  Sternbergs  kollektiv- 
utställning af  linne  varor.     Der  bakom  ligger  Ungarn. 

Innan  vi  inträda  i  detta  land,  måste  vi  dock,  åtminstone  som  hastigast, 
o-enomvandra  de  gallerier  och  gårdar,  der  de  katalogens  grupper,  som  när- 
mast sluta  sig  till  väfnadsslöjden,  äro  representerade.  Det  redan  nämd& 
yllevarugalleriet  gör  här  början.  Der  till  sluter  sig  på  höger  hand  en  gård 
med  befryndade  varor.  Wiens  konstväfveri  har  på  storartadt  sätt  fylt  ett 
galleri  med  sidenvaror  och  själar.  Genom  sina  prakttyg  med  inväfda  mön- 
ster för  kyrkskrudar  täflar  G  i  an  i  här  med  det  bästa,  som  utställningen  i 
denna  väg  innehåller.  Hans  bårder  och  broderier  öfverträffas  ej  af  några 
andra.  Bland  annat  har  äfven  Olmiitz'  domkapitel  här  utstält  en  ornat, 
hvartill  arkitekten  von  Lippert  uppgjort  ritningen.  Från  Hlawatsch  & 
Isbary  finnas  förträffliga  själar,  äfven  Eman.  Thiebens  alster  förtjena 
nämnas.  I  galleriet  midt  emot  finner  man  de  böhmiska  linnegarnsspinne- 
riernas alster,  modisternas  konstverk,  wienskräddarnas  färdiggjorda  kläder, 
spetsar,  handskar,  strumpor,  broderade  saker  och  allt  annat  till  toaletten 
hörande.  Fackmän  och  ännu  mera  qvinnorna  kunna  här  finna  rika  ämnen 
till  studium.  I  våra  ögon  uppväges  dock  en  hel  hop  af  allt  detta  af 
de  folkdrägter  från  Dalmatien  och  Mähren,  hvaraf  vi  här  finna  ett  rikt 
urval.  Det  är  ej  blott  genom  sin  pittoreska  egenskap,  dessa  drägter  på  oss 
utöfva  en  så  stor  dragningskraft,  utan  äfven  och  i  synnerhet  derigenom, 
att  de,  liksom  de  nordiska  och  många  andra,  ge  oss  en  inblick  i  en  husflit, 
som  i  sina  egendomliga  motiv  innehåller  en  verklig  skatt,  hvilken  konst- 
slöjden måste  taga  vara  på. 

Det  sista  österrikiska  utställningsrummet  på  höger  hand  är  en  gård, 
som  stöter  intill  den  från  midtgalleriet  tillgängliga  oberleitherska  pavil- 
jongen för  linslöjden  med  dess  mycket  omtalade  linfontän.  Denna  gård 
innehåller  de  till  tolfte  gruppen  hörande  afdelningarna  för  boktryck,  de 
mångfaldigande  konsterna  till  fotografierna,  gravörarbetena,  mönsterritnin- 
garna m.  m.,  äfvensomj  den  österrikiska  bokhandelns  utställning.  På  den 
venstra  eller  norra  sidan  deremot  höra  ännu  till  Österrike  de  båda  gårdar, 
som  ligga  till  höger  om  de  ungarska  och  ryska  gallerierna. 

Den  första  af  dem  är  upplåten  åt  undervisningsministeriet  för  utställ- 
ningen af  uppfostrings-  och  bildningsmedel  samt  åt  bygnads-  och  civil- 
ingeniörsväsendet,  den  andra  åt  utställningen  af  vagnar,  sadelmakeriarbeten 
och  dylikt. 

Det  österrikiska  undervisningsministeriets  utställning  innehåller  förträff- 
liga samlingar  af  undervisningsmedel  för  folk-  och  elementarskolorna  äfven- 
som  för  de  högre  akademiska  läroanstalterna.  Hyrtls  anatomiska  preparat 
intaga  deribland  första  rummet.     Wiens  antropologiska  sällskap,  den  öster- 
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rikiska  apotekarföreningen  (farmaceutiska  droger  samt  de  sällsynta  rubidium- 
och  cesiumföreningarna),  den  geologiska  riksanstalten  (Österrikes  nyttiga  sten- 
arter  och  kemiska  föreningar  i  vackra  kristaller)  äro  likaledes  representerade 
med  vackra  samlingar.  Hochstetter  har  utstält  vulkanmodeller  af  svafvel, 
som  af  sig  sjelfva  bildats  i  en  sodafabrik. 

Un  garn  uppträder  i  midtgalleriet  med  flera  förträffliga  utställningar 
af  enskilda  industriidkare.  Mor.  von  Fischers  porslinsfabrik  i  Herend 
har  insändt  en  rik  samling,  der  nästan  alla  stilarter  i  brokig  mångfald  äro 
efterbildade.  Af  större  egendomlighet  är  en  samling  lervaror  af  det  slag, 
som  brukas  på  landet  i  bondens  hem.  De  äro  af  en  mörk  lera,  ofta  blandad 
med  grafit,  och  försedda  med  en  enkel,  men  smakfull  utsiring,  åstadkommen 
med  glättstålet.  Af  obestridlig  egendomlighet  äro  äfven  de  opaler,  hvarmed 
Goldschmidt,  egaren  af  de  i  närheten  af  Kaschau  belägna  Czervenitza- 
grufvorna,  fylt  ett  helt  skåp.  Herliga  exemplar  af  denna  rikt  skimrande 
ädelsten,  som  på  intet  ställe  förekommer  i  sådan  skönhet,  i  synnerhet  de 
mörkbruna  med  sitt  i  rödt  och  grönt  skiftande  färgspel,  äro  af  en  förtrol- 
lande verkan,  men  kosta  visserligen  också  derefter.  Guldsmedsarbeten  har 
Egger  &  Komp.  i  Pest,  vackra  glasvaror  Zahn  i  Zlatno  utstält.  Bland 
de  senare  utmärka  sig  i  synnerhet  de  slipade  och  graverade  glasen  genom 
godt  utförande.  En  verklig  nyhet  är  regnbågsglaset,  som  med  en  fullkom- 
ligt ren,  genomskinlig  massa  på  ytan  visar  ett  lätt  regnbågsskimmer,  likt 
såpbubblornas.    Det  erhålles  genom  ett  särskildt  förfarande  vid  afkylningen. 

Utom  en  täckt  gård  har  Ungarn  tagit  två  sidgallerier  i  anspråk  för 
sin  räkning.  Det  södra  innehåller  väfnadsslöjdens  alster,  äfvensom  färdig- 
gjorda  kläder,  hvilka  genom  sitt  egendomliga  nationela  snitt  och  sin  utsiring 
gifva  en  mycket  lifiig  och  brokig  bild,  vackra  sadelmakararbeten  och  ur 
metallvarornas  grupp  prydnadsting,  vapen  m.  m.  Utställningen  afslutas  här 
med  bergsbrukets  alster.  Från  de  berömda  bergverken  Sjemnitz  och  Krem- 
nitz  se  vi  rika  malmer  samt  modeller  af  amalgameringsprocessen,  och  Vörös- 
patak  i  Siebenbiirgen  har  insändt  vackra  och  sällsynta  mineral  i  exemplar, 
som  väcka  alla  samlares  afund.  En  gård  på  södra  sidan  innehåller  en  mycket 
intressant  samling  af  den  ungarska  husslöjdens  alster.  Det  norra  galleriet 
är  likaledes  rikt  på  drägtbilder.  Ungarska  undervisningsministeriet  har 
nämligen  här  utom  en  samling  undervisningsmedel  och  skolarbeten  äfven 
anordnat  en  utställning  af  folkdrägter  från  alla  delar  af  landet.  Hvilket 
omfång  denna  utställning  har,  synes  bäst  deraf,  att  af  de  1  603  föremål  af 
detta  slag,  som  blifvit  insända  från  alla  länder,  Ungarn  ensamt  bidragit 
med  1  332.  En  mycket  pittoresk  grupp  af  honveds  eller  ungarskt  landt- 
värn,  ordnad  af  den  berömde  dekorationsmålaren  Lehmann  i  Pest  och  be- 
stående af  21  man  af  alla  vapenslag,  hvilka  jemte  kanoner  i  fullt  anspann 
visa  sig  på  en  klippa,  bildar  öfvergången  till  den  militäriska  utställningen. 
Möbler  och  musikinstrument  (pianon  af  Beregszaszy  i  Pest)  samt  de  ke- 
miska industriernas  alster  af  tvål,  vax,  tändämnen,  stärkelse,  fernissor  och 
lack  ända  till  mineralvattnen,   som   på  otaliga  ställen  uppspringa  ur  jorden, 
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bilda    återstoden    af   denna  utställning,    hvarmed  Ungarn  för  första  gången  • 
som  sjelfständig  stat  inlåtit  sig  i  fredlig  täflan  med  de  andra  folken. 

Hvad  som  nu  följer,  tillhör  alltsammans  orienten.  Ty  äfven  Kyssland > 
om  än  en  del  af  dess  utställning  bär  en  vesterländsk  prägel,  är  så  genom- 
trängdt  af  asiatiska  element,  att  det  åtminstone  måste  anses  som  ett  öfver- 
gångsland,  hvars  tyngdpunkt  dock  ligger  på  den  andra  sidan,  der  karakteren 
af  dess  konst  och  slöjd  bestämmes  af  asiatiska  inflytelser. 

Huru  rikt  och  präktigt  Eyssland  kan  uppträda,  ha  vi  redan  sett  i 
rotundan;  hvad  det  nu  här  visar  oss,  svarar  i  fullt  mått  deremot.  Dyrbara 
juvelerararbeten,  efter  byzantinska  motiv  eller  af  egen  uppfinning  och  för- 
sedda med  dessa  vackra,  konstnärliga  utsiringar,  hvilkas.  teknik  hos  oss 
nästan  synes  utdöd,  inkrustering,  tulaemalj  och  egendomlig  mosaik,  äro  ut- 
stälda  af  Postnikoff,  Semenoff,  Klebrikoff  och  andra  af  Petersburgs 
och  Moskvas  guldsmeder.  Bredvid  dessa  arbeten  af  ädel  metall  ha  de  demi- 
dofFska  verken  uppstält  sina  jernverksalster,  verktyg,  stål,  klingor  m.  m. 
Midt  i  galleriet  träffa  vi  på  lädervaror,  skor  och  handskar,  hvartill  mössor, 
hattar  och  sjakåer  ansluta  sig.  Den  qvinliga  befolkningen  deltar  med  en 
rik  samling  af  hufvud  bon  åder,  en  klädespersedel,  på  hvars  utsirande  i  Eyss- 
land mycken  omsorg  nedlägges.  Hela  nationaldrägter  erinra  om  den  ryska 
restaurationen  i  parken,  der  tjenstepersonalen  är  klädd  i  dessa  pittoreska 
kostymer,  liksom  pelsverken  och  de  konstgjorda  blommorna  berätta  oss  om 
den  kalla,  men  glänsande  nordiska  vintern.  Jemte  Florands  förtjusande 
spetsar  se  vi  vidare  de  guldstickade  sidentyg  till  messhakar,  som  Sapojini- 
koff  i  Moskva  utstält  —  salongen  bredvid  kyrkan.  En  liten  vitrin  inne- 
håller herliga  emaljerade  smycken  af  Tsjetsjeleff  i  Moskva,  hvaraf  största 
delen  mycket  snart  var  såld  till  alla  länders  konstslöjdmuseer. 

I  galleriet  till  höger  säger  oss  en  egendomligt  skarp  lukt,  att  Ryss- 
land är  juftlädrets  land.  Dess  utställning  af  läder,  skinn  och  pelsverk  är 
också  mycket  anmärkningsvärd,  och  den  röda  tonen  i  de  starkt  doftande 
skinnen  stämmer  väl  till  ,de  praktmöbler  och  husgerådssaker  af  malakit  och 
lapislazuli,  hvaraf  vi  redan  vid  ingången  sett  en  bländande  samling.  Den 
nedre  delen  af  galleriet  intages  af  råalster. 

Från  detta  galleri  komma  vi  omedelbart  ut  på  den  gård,  som  är  an- 
slagen åt  den  militäriska  utställningen.  Den  egendomliga  geografiska  be- 
skaffenheten af  de  länder,  der  Ryssland  företrädesvis  använder  sina  trupper, 
har  äfven  gifvit  dessas  utrustning  många  egendomligheter.  Bredvid  de  stora 
fästningskanonerna  se  vi  här  de  små  pjeser,  som  forslas  på  ryggen  af  pack- 
hästar och  kameler,  de  enda  befordringsmedel,  som  kunna  användas  i  Kau- 
kasus7 bergstrakter,  i  öknarna  och  på  de  stiglösa  stepperna. 

Galleriet  till  venster  intresserar  oss  i  främsta  rummet  genom  de  bidrag, 
Turkestan  och  Kaukasus  hit  insändt.  Det  ryska  Turkestan  utstälde 
redan  1870  i  Petersburg  och  1872  i  Moskva,  men  på  en  verldsutställning 
uppträder  det  för  första  gången  här  i  Wien.  Det  är  först  sedan  det  blifvit 
taget  i  besittning  af  ryssarna,  som  detta  land  blifvit  tillgängligt  för  forsk- 
u.  b.  vii.  46 
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ningen,  och  den  samling  af  natur-  och  slöjdalster,  vi  här  ha  framför  oss,  skall 
väsentligt  bidraga  att  vidga  vår  kännedom  om  detta  hittills  föga  mer  än  till 
namnet  bekanta  område,  som  omfattar  inemot  15  000  geografiska  qvadrat- 
mil.  Af  största  intresse  är  samlingens  etnografiska  del,  som  visar  oss  de 
olika  folkstammarna  med  deras  bostäder,  seder  och  bruk,  drägter,  husgerådr 
verktyg  m.  m.  Mellan  de  särskilda  afdelningarna  af  denna  grupp  finner 
man    de    växtrikets   alster,  som  i  landet  förarbetas   och  förbrukas      Hit  hör 


Fig.  326.     Bilder  af  ryska  folktyper  på  utställningen  i  Wien. 


framför  allt  bomullen,  och  vi  se  henne  här  i  rått,  färgad  t,  spunnet  och 
väfdt  tillstånd.  En  annan  spånadsväxt  är  kendyren  (apocynum  venetum) 
som  arbetas  till  tåg  och  nätverk.  Silke  i  olika  skeden  af  bearbetning  spelar 
äfven  en  stor  rol,  och  de  deraf  väfda  tygen  väcka  vår  uppmärksamhet  ge- 
nom egendomligheten  i  färg  och  mönster.  Jemte  fårullen  är  äfven  kamel- 
håret af  vigt  som  beklädnadsämne.  Präktiga  tiger-  och  panterhudar  bidraga 
att  höja  den  egendomliga  prägel,  som  utmärker   denna   ryska  provins,  hvil- 
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ken  endast  af  Kasjmir  är  skild  från  Pendsjab  och  Indien.  Af  mineral  ser 
man  här  föga;  landet  är  också  i  detta  hänseende  ännu  för  litet  utforskadt; 
men  att  de  finnas,  och  af  dyrbart  slag,  visa  de  sköna  turkoser,  som  i  egen- 
domlig, af  inhemska  konstnärer  utförd  infattning  användas  till  smycken. 

Oaktadt  Kaukasus  ligger  oss  mycket  närmare  och  ehuru  det  vanliga 
språkbruket  till  dess  fruktbara  dalar  förlägger  vår  folkstams  vagga,  är  det 
dock  i  allmänhet  ett  af  oss  mycket  ofullkomligt  kändt  land.  Genom  den 
utställning,  hvarmed  det  här  möter  oss,  är  likväl  ett  första  steg  taget  att 
närmare  besvara  de  frågor,  som  den  nyare  vetenskapen,  nationalekonomin 
och  samfärdsväsendet  göra  beträffande  denna  vigtiga  verldstrakt.  De  ut- 
stälda  rå-  och  slöjdalstren  äro  förträffliga  illustrationer  till  de  kartor  och 
utsigter,  som  gifva  oss  en  åskådlig  bild  af  landet,  om  också  ej  slöjdalstren 
i  allt  motsvara  det  rykte,  vissa  artiklar,  såsom  vapen  och  metallarbeten,  i 
synnerhet  genom  sina  inkrusteringar,  af  gammalt  åtnjutit.  Beröringen  med 
vesterlandet  har  tydligen  haft  ett  ogynsamt  inflytande  på  utsmyckningen, 
hvars  grundformer  synas  ha  förlorat  i  egendomlighet. 

Ingenstädes  beröra  motsatserna  hvarandra  skarpare  än  på  verldsutställ- 
ningarna.  Från  den  aktningsbjudande  och  i  alla  afseenden  gedigna  utställ- 
ning, som  Eyssland  i  allmänhet  och  särskildt  i  midtgalleriet  åstadkommit, 
gå  vi  öfver  till  den  grekiska.  Ett  barbarrike  lemnar  oss,  och  det  land, 
der  för  två  tusen  år  sedan  den  menskliga  odlingen  slog  ut  i  full  blom, 
mottar  oss.  Det  förra  har  det  förflutna  lemnat  intet,  det  senare  allt,  ifrån 
den  gynsammaste  natur,  den  heligaste  tradition  till  den  klemande  välvilja, 
alla  kulturfolk  egnat  det.  Och  huru  har  väl  nu  Grekland  i  jemförelse 
med  Kyssland  ockrat  med  sina  pund?  Illa,  oförsvarligt  illa.  Forntidens 
bildhuggeriverk  utställer  det,  men  till  största  delen  i  gipsaftryck,  ur  jorden 
upphemtade  qvarlefvor  af  den  konst,  som  vändt  det  ryggen,  för  öfrigt  en- 
dast skodon,  fioler,  borstar,  tvål  och  badsvampar,  huller  om  buller  upp- 
stälda  i  ett  glasskåp,  se  der  allt. 

Dock  ej  allt.  Ett  undantag  gör  den  grekiska  husslöjden,  som  har  flera 
både  vackra  och  egendomliga,  till  och  med  praktfulla  saker  att  uppvisa, 
till  största  delen  bestående  af  guldbroderade  sammetsjackor,  spetsar,  hals- 
kragar, halssmycken  af  band,  perlor  och  metallhängen,  blommor  och  den 
lilla  fina  spetsslöjan,  som  nedfaller  öfver  den  grekiska  qvinnans  nacke,  de 
flesta  vitnande  lika  mycket  om  fin  smak  som  hög  grad  af  konstfärdig- 
het. Vid  ingången  till  den  grekiska  utställningen  hänger  äfven  ett  urval 
mattor  och  täcken,  de  flesta  alster  af  husfliten  samt  genom  färgskönhet 
och  teckning  röjande  sin  slägtskap  med  de  väfnader  af  samma  slag,  som 
Dalmatien,  Bukovina  och  Rumänien  frambringa. 

Förträffligt  yttrar  med  anledning  just  af  denna  sydosteuropeiska  hus- 
slöjd Jakob  Falke :  Komiteerna  för  dessa  länder  hade  utgått  från  den  mycket 
riktiga  synpunkten,  att  det  här  ej  vore  fråga  om  en  etnografisk  samman- 
ställning eller  en  turistisk  märkvärdighet,  utan  om  en  gren  af  det  mensk- 
liga   arbetet,   som  ur  handelns  synpunkt  visserligen  är  af  mycket  ringa  be- 
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tydelse,  men  i  stället  i  konstnärligt,  kulturhistoriskt,  ja,  till  och  med  i  sed- 
ligt hänseende  har  så  mycket  större  värde.  Tag  ifrån  landtbefolkningen 
denna  husnit,  som  tvingar  henne  att  syseisätta  sig,  och  syseisätta  sig  med 
det  sköna  ej  mindre  än  med  det  nyttiga,  och  I  skolen  se,  huru  denna 
befolkning  skall  sjunka  ett  steg  djupare  i  odling  och  sedlighet.  Antin- 
gen blir  hon  gifven  till  pris  åt  lätjan,  demoraliserad,  eller  skola  dessa 
qvinnor,  som  nu  förfärdiga  husets  och  på  samma  gång  sitt  lifs  pryd- 
nader, sökande  efter  arbete,  göra  sig  till  handtlangerskor  åt  muraren  och 
stenläggaren.  Och  detta  öde  står  hotande  för  dörren.  Undergången  af 
denna  nationela  husfl.it  kan  svårligen  förekommas,  vår  nivellerande  tid  vill 
ej  längre  veta  af  de  nationela  egendomligheterna.  Fordrar  sålunda  redan 
det  historiska  intresset,  att  dessa  gamla  lemningar  förvaras  i  museer,  kom- 
mer dessutom  äfven  ett  annat,  helt  nytt  intresse  till,  som  ger  dem  be- 
tydelse. Vi  ha  redan  fäst  uppmärksamheten  på,  att  i  deras  egendomliga 
utsiring  gömmer  sig  en  skatt  af  konstnärliga  motiv,  som  komma  vår  smak, 
hvilken  känner  behof  af  något  nytt,  men  i  synnerhet  våra  reformsträfvan- 
den,  så  mycket  mer  till  pass,  som  de  hvila  på  fullkomligt  riktiga  grunder. 
Det  gäller  blott  att  öfverflytta  dem,  att  göra  dem  användbara,  att  till  en 
del  förfina  och  'förädla  dem. 

Den,  som  från  denna  synpunkt  betraktar  den  rikedom  på  föremål,  i 
synnerhet  väfnader  och  broderier,  som  Ungarn,  Kroatien  och  Rumänien 
här  utbreda  för  våra  ögon,  kan  ej  längre  stanna  i  tvifvelsmål  om  deras 
värde.  Redan  till  färgen  äro  de  i  allmänhet,  der  ej  ett  modernt  inflytande 
gjort  sig  märkbart,  synnerligt  lyckade,  och  dessa  arbeten  af  obildade  bond- 
qvinnor  i  ungarska,  kroatiska  och  valakiska  byar,  bilda  i  detta  hänseende 
den  fullständigaste  motsats  till  våra  damers  arbeten,  hvilka  i  allmänhet  i 
afseende  på  färgen  äro  lika  misslyckade,  som  dessa  äro  förträffliga.  I  teck- 
ningen liksom  i  klädernas  snitt  upptäcker  man  väl  olikheter  efter  härkom- 
sten, men  i  stilistiskt  hänseende  går  ett  gemensamt  karaktersdrag  genom 
utsiringen  af  alla  dessa  nationela  arbeten  från  Grekland  och  Dalmatien  till 
Skandinavien  och  Ryssland.  I  synnerhet  gäller  detta  om  linnet  och  dess 
inväfda,  broderade  eller  spetsartade  utsiringar,  äfvensom  om  de  stora  gobe- 
linsärtadt  väfda  och  geometriskt  i  rika  färger  sirade  täckena.  Mycket  synes 
äfven  mera  egendomligt  för  särskilda  länder  eller  trakter.  Så  finner  man  i 
Rumänien  så  väl  i  sjelfva  väfven  som  i  broderiet  äfven  orientaliska  motiv, 
hvilka  vi  återfinna  i  Turkiet,  liksom  Grekland  med  de  albaniska  provin- 
serna och  en  del  af  Dalmatien  utmärka  sig  genom  guldbårdsbroderier  i 
de  sirligaste  mönster  och  det  förträffligaste  utförande. 

Jemte  dessa  väfnader  och  broderier,  hvilka  som  qvinnornas  hemslöjd 
visserligen  utgöra  den  betydligaste  delen,  få  några  andra  slöjdgrenar  ej  heller 
förbises.  Detta  gäller  först  och  främst  om  möblerna.  De  intressantaste 
och  vackraste  föremålen  af  detta  vslag  äro  en  samling  stolar  i  den  rumä- 
niska  afdelningen,  hvilkas  enkelt  svarfvade  trästomme  ar  öfverflätad  med 
mångfärgade    bårder,    som    bilda    sits    och    rygg.      Framför    allt    måste    vi 
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dock  här  ihågkomma  de  egendomliga  lervarorna,  svarta,  röda,  gröna  och 
mångfärgade  kärl,  som  i  rik  mängd  förekomma  och  ej  saknas  från  något 
af  dessa  länder.  Arbetet,  om  än  stundom  groft,  är  dock  till  art  och  form 
i  hög  grad  egendomligt.  Vi  ha  i  dem  obestridligt  antika  traditioner,  något 
som  här  på  det  gamla  Mesiens,  Daciens  och  Pannoniens  romaniserade  jord 
ej  heller  kan  förvåna. 

Sammanhanget  har  tvungit  oss  att  här  i  förväg  omnämna  Eumänien, 
hvars  utställning  egentligen  först  förekommer  längre  fram.  Efter  Grek- 
land följer  Turkiet.  Dess  utställning  har  blifvit  ordnad  af  regeringen, 
och  denna  omständighet  ha  vi  att  tacka  för  det  intryck  af  enhet  hon  gör. 
Det  är  ett  helt,  hvilket  som  sådant  blifvit  tänkt.  Anordningen  utmärker 
s^g  eJ  genom  någon  uppmärksamheten  splittrande  prakt  hos  de  särskilda 
skåpen,  dessa  äro  tvärt  om  mycket  enkelt  hållna,  utan  i  gruppernas  smak- 
fulla anslutning  till  hvarandra.  Det  österländingen  egna  fina  färgsinnet  gör 
sig  äfven  här  märkbart  genom  den  lugna  stämning,  hvari  vi  öfver  allt, 
der  vi  smaka  den  rena  orienten,  försättas.  Liksom  på  en  god  teater,  der 
samspelet  är  vårdadt,  tilltalar  oss  detta  skådespel,  ehuru  virtuositeten  hos 
de  särskilda  konstnärerna  saknas. 

I  midten  af  hufvudgalleriet  är  utstäld  en  relief  karta  öfver  trakten  kring 
Bosporen,  som  på  en  yta  af  362  qvadratfot  i  en  skala  af  1 :  2500  gör  oss  för- 
trogna med  ytbildningen  hos  denna  intressanta  landsträcka.  Hennes  inre  be- 
skaffenhet åskådliggöres  genom  en  geologisk  samling  af  3  000  olika  bergarter 
och  försteningar.  Två  täcka  bosporbåtar,  sirade  med  sniderier  och  siden- 
dynor, inbjuda  till  en  färd  ut  på  Gyllene  hornet,  och  i  en  elegant  araba  se  vi 
det  åkdon,  hvaraf  förnäma  damer  vid  sina  utflygter  till  landet  begagna  sig. 
I  sin  lifliga  röda  färg  med  gröna  sniderier  och  förgyllning  ser  vagnen  mycket 
gladare  ut  än  våra  kalescher  och  landåer,  hvilka,  om  än  beqvämare,  dock 
för  de  turkiska  gatorna  och  landsvägarna  säkerligen  skulle  vara  mindre 
lämpliga.  Vägarnas  bristfälliga  skick  är  också  jemte  politiska  missför- 
hållanden en  af  hufvudorsakerna  till  det  mycket  ofullkomliga  sätt,  hvarpå 
man  tillgodogjort  landets  naturliga  rikedomar.  En  vacker  samling  ligger 
dock  här  framför  oss.  Utmärkt  vackra  lädersorter,  silkeskokonger,  frukter, 
fruktsirap  och  konfityrer,  vax,  tobak,  sjöskum,  rosenolja  i  stora  flaskor  till 
119  000  kronors  värde,  färgämnen,  droger  m.  m.  förtjena  i  detta  hänseende 
nämnas. 

Paik  bey  (della  Sudda),  professor  vid  medicinska  fakulteten  i  Kon- 
stantinopel, har  anordnat  en  samling  opiumsorter  från  det  asiatiska  Tur- 
kiet, som  omfattar  ej  mindre  än  97  prof  från  de  mest  olika  opiumdistrikten  i 
denna  landsdel  tillika  med  de  hufvudsakligast  odlade  vallmoarterna  och  de 
för  beredningen  använda  instrumenten  m.  m.  Ett  stort  block  skammonium- 
harts  om  närmare  30  skålpund  är  här  äfven  att  se.  Af  slöjdalster  finnas  här 
vidare  mattor,  läderarbeten,  deribland  sadlar,  vapenprydnader  m.  m.  Åt- 
skilligt annat  egnar  sig  måhända  mindre  för  våra  behof,  men  bekantskapen 
dermed    är    dock    af  värde  för  oss   derigenom,  att  det  ger  oss  en  inblick  i 
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särskilda  slag  af  yrkesverksamhet,  belyser  egendomliga  förfaringssätt,  men 
framför  allt  genom  former  och  utsiring  kan  verka  lifvande  på  vår  egen 
konstslöjd.  Dertill  kommer,  att  äfven  det  skenbart  obetydligaste  alster  af 
ett  otillräckligt  kändt  folks  slöjd  fullständigar  den  bild,  vi  göra  oss  om 
dess  kultur.  Gingo  vi  derför  utan  att-intresseras  förbi  de  ändlösa  bleck- 
slageriutställningarna  i  det  tyska  annexet,  skola  deremot  arbetena  af  de 
turkiska  kopparslagarna,  gelbgjutarna  och  låssmederna  med  rätta  taga  vår 
uppmärksamhet  i  anspråk.  Ett  stort  antal  väl  utförda  figuriner,  som  visa 
oss  de  särskilda  folkstammarnas  pittoreska  drägter,  äro  ej  mindre  värde- 
fulla för  etnografen  än  en  prydnad  för  utställningsrummet.  Till  en  relief- 
karta öfver  Jerusalem  sluter  sig  en  modell  af  Haram  es  sjerif,  den  muhame- 
danska  moskén  i  denna  stad;  af  moskén  d'Ak-serai  i  Konstantinopel  ser 
man  här  till  och  med  en  sådan  i  silfver. 

Från  utgången  genom  den  östra  portalen  skilja  oss  nu  blott  några  steg. 
Hvad  midtgalleriet  kunde  erbjuda  oss,  ha  vi  redan  till  hufvud sakligaste 
delen  tagit  i  betraktande.  Men  vi  ha  ännu  i  gallerierna  mycket  att  se,  och 
fästa  vi  oss  hufvudsakligen  vid  det  nya  och  egendomliga  hos  de  utstälda 
föremålen,  väntar  oss  på  det  jemförelsevis  lilla  område,  som  ännu  återstår 
oss  att  genomvandra,  måhända  mer,  än  hela  det  öfriga  palatset  hittills  er- 
bjudit oss.  Ty  Kinas,  Japans,  Persiens,  Rumäniens,  Centralafrikas,  Egyptens, 
Tunis'  och  Marokkos  områden  ha  ännu  ej  blifvit  af  oss  beträdda.  Äfven  af 
Turkiet  återstår  ännu  ett  helt  sidgalleri,  det  sista  på  höger  hand. 

Väggarna  äro  i  detta  galleri  öfverdragna  med  väfda  tapeter,  tillika  ut- 
ställningsartiklar, hvarigenom  en  behaglig  lokalton  åstadkommits.  Höga 
skåp  på  sidorna  innehålla  sidentyg  och  broderier,  deremellan  nedhänga 
bomullstyg  i  draperier,  och  i  midten  träffa  vi  en  rik  mångfald  af  perlemor- 
varor,  deribland  de  små  korsen,  som  förfärdigas  i  Jerusalem  och  Betle- 
hem,  med  perlemor  inlagda  möbler,  smycken,  äkta  filigransarbeten  i  guld 
och  silfver  och  oäkta  bijuterier,  ett  stort  urval  af  tsjibuker,  många  af 
dem  rikt  sirade  med  ädelstenar,  och  de  bekanta  rö  da  tsjibukhufvudena, 
vattenpipor,  musikinstrument  m.  m.  I  gården  bredvid  befinner  sig  pavil- 
jongen med  sultanens  samling  af  dyrbarheter,  som  innehåller  en  mängd 
värdefulla  äldre  konstsaker,  kärl,  vapen,  sköldar  och  hjelmar,  inkrusterade 
guld-  och  silfverarbeten,  smycken  m.  m. 

Till  Turkiet  hör  äfven  vasallstaten  Tunis,  hvars  lilla  utställning  jemte 
Marokkos,  Egyptens  och  Centralafrikas  befinner  sig  i  det  näst  sista  galleriet. 
Den  tunisiska  afdelningen  är  af  stort  intresse  först  och  främst  genom  erin- 
ringarna om  det  gamla  Kartago,  hvilket  stod  på  samma  plats,  som  intages 
af  det  nu  varande  Tunis,  och  vidare  emedan  hon  i  sina  nyare  alster  lemnar 
en  god  profkarta  på  den  der  herskande  moriska  stilen  i  dess  renaste  art. 
Från  Kartagos  glansperiod  ser  man  här  mynt  och  gemmer,  stenar  med 
feniciska  och  romerska  inskrifter,  kärl,  lemningar  af  mosaikgolf  och  två 
statyer.     Allt  öfrigt  är  af  nyare  ursprung. 

Två  skåp  innehålla  konstfulla  guldbroderier,  tunga  guldringar  af  det  slag, 
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som  till  prydnad  bäres  kring  benen  och  armarna,  gamla  och  nyare  vapen, 
deribland  många  med  herlig  utsmyckning.  En  mängd  andra  skåp  innehåller 
burnuser  och  drägter  af  ttmga  sidentyg  eller  med  konstrika  broderier;  väfda 
tapeter  i  egendomliga  färger  och  mönster  pryda  väggarna,  utmed  hvilka 
en  samling  af  lerkärl  är  uppstäld.  Af  korallerna  och  andra  hafsalster,  som 
fiskas  utmed  kusten,  ser  man  äfven  en  vacker  samling.  Det  mest  fängs- 
lande af  allt  är  dock  ett  helt  rum,  möbleradt  på  tunisiskt  vis.  Allt  hvad 
man  der  ser,  möbler,  tyg  och  husgerådssaker,  är  af  inhemskt  ursprung,  det 
mesta  tydligen  alster  af  en  husslöjd,  der  tecknare  och  arbetare  äro  förenade 
i  en  person.     Vi  återkomma  dertill  längre  fram. 

Egypten,  Marokko  och  Centralafrika  dela  emellan  sig  återstoden 
af  samma  galleri.  Den  egyptiska  afdelningen  ger  oss  så  till  vida  en  bild 
af  odlingen  i  kedivens  rike,  som  hon  visar,  att  det  europeiska  inflytandet 
derpå  är  mycket  betydligt.  Så  t.  ex.  är  den  reliefkarta  öfver  Egypten  och 
Nubien,  på  hvilken  vi  här  kunna  studera  ytbildningen  af  detta  jordens 
äldsta  kulturland,  ett  arbete  af  europeiska  vetenskapsmän  och  kartografer. 
Sex  geologiska  kartor  åskådliggöra  de  olika  formationernas  följd.  En  stor 
jernvägs-  och  telegraf  karta  visar  Egyptens  förbindelseleder  med  de  öfriga. 
staterna,  statistiska  tabeller  och  grafiska  tablåer  handelns  omfattning  och 
vexlingarna  i  priset  på  bomullen,  detta  alster,  hvars  odling  sedan  det  ameri- 
kanska kriget  tillfört  landet  stora  summor. 

Naturalstren  äro  ordnade  omkring  en  väldig  palm.  Sädesax,  papyrus- 
stänglar, tamarindgrenar  och  qvistar  af  kaffebusken  bilda  omkring  honom 
en  pittoresk  växtgrupp,  som  reser  sig  midt  i  utställningen.  I  den  yttre  om- 
kretsen äro  kaffebönor  och  frösorter  utstälda.  En  annan  palm  från  trakten 
af  Tebe  är  omgifven  af  en  småskog  af  sockerrör  och  olika  träslag. 

Bland  jordbruks  alstren  spelar  bomullen  en  framstående  rol  i  denna  af- 
delning.  De  utstälda  slöjdalstren  bestå  af  koppar-  och  lerkärl.  En  mycket 
fullständig  samling  af  de  senare  vitnar  om  en  god  och  egendomlig  teknik. 
Vidare  finna  vi  här  verktyg  af  jern,  vagnar,  vapen,  äldre  och  nyare  pryd- 
nader, deribland  täcka  filigransarbeten,  med  perlemor  inlagda  möbler,  musik- 
instrument, rika  nationaldrägter  och  ännu  rikare,  med  guld  broderade  uni- 
former. 

Marokko  har  i  ett  stilfullt  utfördt  väggskåp,  siradt  i  ljusblått,  rödt  och 
hvitt,  samt  i  två  lika  sirade  vitriner  utstält  sina  egendomliga  smycken,, 
sidentyg,  dyrbara  vapen  och  hästmunderingar,  som  visa  mycken  likhet  med 
de  tunisiska  artiklarna. 

Hvad  Centralafrika  skickat  oss,  utgör  i  sjelfva  verket  ett  helt  etno- 
grafiskt museum.  Vapen,  bågar,  lansar,  halfvilda  folks  förbrukningsartiklar,, 
drägter  besatta  med  muslor  och  utsydda  med  brokiga  bilder,  läderarbetén 
med  mosaikartade  utsiringar,  fjäder-,  glas-  och  perlsmycken,  koraller  från 
Eöda  hafvet,  djurhudar,  elfenben,  strutsfjädrar  och  krokodiler  lemna  intet, 
tvifvel  om,  hvar  vi  befinna  oss.  Hufvudf öremålet  är  dock  det  så  kallade 
beduintältet  från  trakten  af  Massaua  med  hela  den  för  dylika  bostäder  egen- 
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domliga  inrättningen.  Det  är  uppslaget  längst  ned  i  galleriet.  Materialet 
så  väl  till  sjelfva  tältet  som  de  deri  befintliga  husgerådssakerna  är  till  största 
delen  hemtadt  från  dumpalmens  stam  och  blad.  Det  inre  af  kojan  inne- 
håller beduinens  bädd,  under  taket  i  en  på  en  stege  tillgänglig  afdelning 
lians  hustrus  och  under  denna  på  golfvet  slafvinnans.  Qvarnen,  d.  v.  s.  den 
af  två  stenar  bestående  ursprungliga  inrättningen  för  att  krossa  sädeskornen, 
befinner  sig  likaledes  i  denna  afdelning.  Till  förvaringsrum  för  mjölet  tjenar 
en  sirlig,  af  palmbladsremsor  flätad  matta.  Från  taket  nedhänga  som  pryd- 
nader röda,  från  Indien  införda  tygstycken,  hvilka  i  ändarna  äro  besatta 
med  strutsfjädrar  och  utsydda  med  kaurisnäckor. 

På  palatsets  norra*  sida  ha  vi  ännu  qvar  två  sidgallerier,  af  hvilka. 
det  ena  innehåller  Eumäniens,  Persiens  och  Kinas,  det  andra  Japans  och 
Siarns  utställningar,  medan  den  af  båda  inneslutna  gården  är  helt  och  hållet 
upptagen  af  kinesiska  och  japanska  alster. 

Yi  besöka  först  Eumänien.  Öppna  montrer  vid  väggarna  och  fri- 
stående glasskåp  i  midten  innehålla  utställningsföremålen.  Vi  finna  här  en 
samling  gamla  kyrkkärl,  vackra  arbeten  i  emalj  och  filigran,  national drägter 
rika  färger,  till  en  del  anbragta  på  figuriner,  som  äro  anordnade  i  grupper 
omkring  en  med  mattor  och  möbler  inredd  kiosk.  I  qvinnodrägterna  äro  i 
synnerhet  lätta  guldstickade  sidentyg  herskande;  öfver  hufvud  spelar  det 
glänsande  guldet  deri  en  stor  rol  och  tjenar  bland  annat  i  form  af  långa 
tofsar  af  guldtråd  till  hårprydnad.  Ylletygen  utmärka  sig  genom  kraftiga 
färger;  skor  och  remtyg,  pelsvaror  och  vapen  äro  de  förnämsta  slöjdartiklar, 
Eumänien  utställer.  Man  ser  här  tillika  ett  egendomligt  åkdon,  en  jagtvagn 
af  det  slag,  som  användes  till  att  smyga  sig  in  på  de  sluga  trapparna.  Ut- 
sidan liknar  en  koja,  som  allt  efter  årstiden  klädes  med  hö  eller  halm.  En 
intressant  grupp  af  uppstoppade  djur  bildar  öfvergången  till  naturalstren,  af 
hvilka  en  stor  trofé  här  är  sammanstäld.  Petroleum  och  salt  representera 
de  skatter,  jorden  gömmer  i  sitt  inre.  En  underjordisk  skatt  af  annat  slag 
se  vi  i  en  jernpaviljong,  det  från  romartiden  härstammande  petrossafyndet, 
som  1827  påträffades  i  närheten  af  denna  stad  och  består  af  saker  af  rent 
guld  och  ädelstenar  till  betydlig  vigt  och  af  högsta  konsthistoriska  värde. 

Emellan  Eumänien  och  Kina  befinner  sig  Persien.  Den  största  delen 
af  dess  utställning  består  af  väfnader,  mattor,  siden-  och  bomullstyg,  hvilka 
dekorativt  äro  upphängda  på  väggarna  och  gifva  hela  afdelningen  hennes 
karakter.  Det  öfriga,  råalstren,  några  marmorarter  och  malmer,  frukter* 
färgämnen,  opium  och  tobak,  konserver,  kaviar,  alstren  ur  metall-,  trä-  och 
lervaruindustrins  områden  m.  m.,  är  anordnadt  i  stora  skåp.  Midt  i  af- 
delningen ses  en  plattform  med  en  stor  farahanmatta  och  vid  ingången 
två  figurer,  en  manlig  och  en  qvinlig,  ämnade  att  ge  en  föreställning  om 
klädedrägten  inom  de  förnämare  stånden. 

Inom  den  persiska  industrin  måste  man  väl  skilja  mellan  en  äldre  och  en 
nyare  period,  en  skilnad,  som  man  vid  betraktandet  af  utställningsföremålen 
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ej  får    lemna    ur    sigte,    om    man    vill  göra  sig  en  trogen  föreställning  om 
hvad  landet  nu  mäktar  åstadkomma. 

Konsten,  d.  v.  s.  konstslöjden  —  ty  i  orienten  ser  ännu  hela  den  bil- 
dande konsten  sin  uppgift  nästan  endast  i  utsiringen  —  har  i  Persien  sett 
sina  bästa  dagar.  Vissa  förfaringssätt  ha  gått  förlorade  och  öfvas  ej  mer. 
Till  en  viss  grad  har  äfven  här  redan  en  tillverkning  i  massa  vunnit  insteg, 
i  det  beröringen  med  utlandet  öppnat  afloppskanaler  för  slöjdalstren,  hvilkas 
beskaffenhet  ej  längre  underkastas  en  så  sträng  granskning  som  förr,  emedan 
förmåga  att  skilja  det  bättre  från  det  sämre  saknas.  A  andra  sidan  ha  äfven  -■ 
från  utlandet  varor  af  samma  slag  införts,  hvilkas  spridning  underlättats  af 
det  genom  politiska  omständigheter  och  missväxter  allt  mer  sjunkande  väl- 
ståndet. Allt  detta  gör,  att  man  förgäfves  söker  något,  som  kan  jemföras 
med  de  gamla  lervarorna,  fajanserna,  emaljerna,  de  inkrusterade  metall- 
varorna, stålklingorna,  sidentapeterna.  Och  förfallet  skrider  allt  mer  framåt. 
ty  nu  börja  äfven  anilinfärgerna  inkräkta  på  den  hittills  oberörda  färg- 
teknikens område  och  med  sina  fristående  skarpa  toner  störa  den  ädla  färg- 
harmoni, hvars  fina  verkan  måhända  till  en  del  äfven  kom  derutaf,  att 
tekniken  endast  hade  att  förfoga  öfver  en  inskränkt  krets  af  medel. 

Hvad  vi  här  anmärka  i  fråga  om  Persien,  skola  vi  äfven  få  tillfälle  att 
iakttaga  hos  Kina  och  Japan.  Det  är  följden  af  den  vidgade  samfärdseln, 
som  utplånar  det  egendomliga,  det  mera  på  djupet  gående  individuela  och 
utjemnar  allt  till  en  flack  likformighet.  Derför  är  nu  också  hög  tid  att 
samla  och  bevara,  hvad  som  ännu  finnes  qvar  af  äldre,  goda  alster,  och 
akta  på,  hvad  de  ha  att  lära  oss.  Ty  kunna  vi  också  ej  hindra  händel- 
sernas gång,  kunna  vi  dock  gifva  honom  hans  riktning,  och  den  konst,  som 
förr  naivt  öfvades,  kunna  vi  genom  uppfostran  inlära.  Det  fordras  blott, 
att  vi  bevara  mönstren,  utforska  och  göra  oss  förtrogna  med  lagarna  och 
ej  gifva  falska  smakriktningar  insteg. 

Trots  detta  tillbakagående  i  många  slöjdgrenar  befinner  sig  dock  Per- 
sien ännu  i  de  på  egen  grund  stående  folkens  utvecklingsskede,  der  tradi- 
tionen ännu  bestämmer  stilen.  Det  märker  man  lätt  af  dess  väfnader  och 
metallarbeten.  De  nyare  inkrusterade  och  damaskerade  varorna,  kärlen  och 
vapnen  kunna  ännu  allt  jemt  tjena  c[en  vesterländska  konstslöjden  till  före- 
bilder, åtminstone  i  afseende  på  mönstren,  om  de  också  i  det  tekniska  ut- 
förandet äro  de  äldre  mycket  underlägsna.  Framför  allt  äro  de  persiska 
väfnaderna,  själarna  och  mattorna  beundransvärda. 

De  förtjenster,  som  vi  redan  framhållit  hos  den  orientaliska  utsiringen : 
den  visa  inskränkningen  i  valet  af  motiv,  det  stränga  iakttagandet  af  de 
gränser,  som  ornamentet  ej  får  öfverskrida,  om  det  skall  förbli  utsiring 
och  prydande  bisak,  men  ej  eget  ändamål,  om  det  endast  skall  tillhöra 
föremålet,  men  ej  frigöra  sig  derifrån,*  framför  allt  således  akta  de  af 
sakens  ändamål  betingade  linierna  och  ytorna,  vidare  urskilningen  i  sam- 
manställningen af  färgerna,  hvilken  alltid  afser  att  frambringa  en  lug- 
nande   samverkan    af  [hela    den    färgade    ytan,    undvikandet    af   skrikande 
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färgtoner  —  allt  detta  se  vi  de  persiska  väfnaderna  nästan  utan  undantag 
som  en  naturlig  regel  iakttaga.  Och  att  det  egentligen  är  något  naturligt, 
som  deri  väcker  vårt  välbehag,  visar  den  omständigheten,  att  samma  före-  * 
träden  till  en  viss  grad  äfven  äro  utmärkande  för  de  dock  för  öfrigt  all- 
deles olikartade  indiska,  moriska,  turkiska  äfvensom  de  kinesiska  och  japan- 
ska, ja,  till  och  med  för  sådana  europeiska  folks  alster  i  samma  väg,  som 
ännu  ej  blifvit  för  mycket  påverkade  af  våra  nyare  kulturmedel. 

Persiska  mattor,  yllemattor  af  alla  storlekar  och  från  alla  delar  af  landet 
äro  här  utstälda  vid  sidan  af  bomullstyg  med  vackra  mönster,  tunga  siden- 
väfnader  och  sirliga  broderier.  Den  samling,  hvarmed  kultusministern,  prins 
Ali  Kuli  Mirza,  en  farbror  till  den  regerande  sjahen  och  en  stor  älskare  af 
konster  och  vetenskaper,  bidragit  att  höja  utställningen,  innehåller  praktfulla 
handskrifter  med  färglagda  arabesker,  till  en  del  af  persiskt,  till  en  del  af 
syriskt  och  arabiskt  ursprung,  en  outtömlig  grufva  för  tecknaren,  Den  andra 
delen  af  denna  samling,  innehållande  fornkinesiska  porslin,  befinner  sig  i 
pavillon  des  amateurs. 

Vid  sidan  af  Persien  har  Indien  sin  naturliga  plats.  Med  alla  olik- 
heter för  öfrigt  ha  båda  länderna  i  afseende  på  sin  konstslöjd  så  mycket 
gemensamt  och  ha  från  hvarandra  i  detta  hänseende  mottagit  så  många  in- 
flytelser, att  de  i  en  sådan  öfversigt  som  denna  svårligen  kunna  åtskiljas, 
om  de  än  i  följd  af  ett  olyckligt  af  steg  från  den  en  gång  uppstälda  regeln 
på  verldsutställningen  förekomma  skilda.  Oaktadt  vi  derför  redan  i  samband 
med  Englands  gifvit  en  hastig  skildring  af  dess  stora  kolonis  uppträdande  i 
Wien,  synes  oss  dock  här  vara  rätta  platsen  att  uppvisa  karakteren  af 
Gangeslandets  konstslöjd  i  dess  förhållande  till  den  öfriga  Orientens,  men  i 
synnerhet  till  Persiens. 

Denna  karakter  framträder,  som  bekant,  framför  allt  i  dess  väfnads- 
slöjd,  i  mattorna  ej  mindre  än  i  beklädnadstygen.  För  båda  dessa  väf- 
nadsslag  gemensamt  är,  att  de  aldrig  använda  skuggning  för  att  derigenom 
lyfta  en  utsiring  från  ytan,  och  vidare  att  de  aldrig  med  grått  försvaga 
färgernas  verkan.  I  allmänhet,  säger  Jakob  Palke,  hvars  ledning  vi  här 
åter  följa,  ligger  de  orientaliska  mattornas  koloristiska  princip  deruti,  att  de 
söka  så  fördela  en  rik  mångfald  af  färger,  att  ingen  framträder  som  herr 
skande,  utan  att  på  lagom  afstånd  ögat  blott  ser  en  gemensam  ton,  hvil- 
ken  får  sitt  behag  af  färgernas  skimrande  spel.  Denna  fördelning  kan 
ske  i  ett  mera  blommigt  mönster,  som  på  de  indiska  eller  persiska,  eller 
mera  geometriskt,  som  hos  de  levantiska.  Ett  undantag  derifrån  göra  de 
flesta  smyrnamattorna,  hos  hvilka  rödt  och  grönt,  i  synnerhet  det  förra, 
uppträda  i  breda  massor. 

Denna  motsats  mellan  färgerna,  som  hos  mattorna  är  ett  undantag,  är 
deremot  hos  Orientens  beklädnadstyg  någonting  mycket  vanligt.  Väl  följa 
äfven  de  till  en  del,  ja,  till  och  med  i  ännu  högre  grad  mattornas  princip, 
d.  v.  s.  fördelningen  i  små  partier,  och  detta  gäller  i  synnerhet  om  de  tibe- 
tanska och  persiska  själarna,  men  denna  färgprincip  är  dock  långt  ifrån  den 
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enda.  Vi  erinra  här  exempelvis  om  de  indiska  själarna,  mantlarna  och 
andra  beklädnadsartiklar,  som  på  en  botten  af  indisk  röd  kasjmir  af  fullaste 
glöd  visa  storblommiga  silkesbroderier.  Afven  många  praktfulla  turkiska 
sidentyg,  som  ställa  hela  färger  i  breda  ränder  emot  hvarandra,  höra  hit, 
så  i  synnerhet  de  arabiska  burnuserna  från  Syrien  till  Marokko.  Utställ- 
ningen visade*  derpå  exempel  i  mängd. 

Lika  så  är  det  sätt,  hvarpå  inderna  använda  guldet  i  sina  väfnader,  ett^ 
tvåfaldigt.  Antingen  fördela  de  det  nämligen  i  små  mönster  på  en  enfärgad 
botten  eller  med  åtskilliga  andra  obrutna  och  saftiga  färger,  eller  låta 
de  det  verka  i  en  blank  yta.  Denna  senare  princip  är  väl  mer  egnad 
att  frambringa  en  praktfull  verkan,  medan  den  förra  eller  mattprincipen 
mera  afser  lugn  och  finhet,  dock  ingalunda  färglöshet.  Emellan  dessa  båda 
principer  ligger  en  outtömlig  rikedom  af  skiftningar,  som  än  mer  vända 
sig  åt  den  ena,  än  åt  den  andra  sidan,  så  att  studiet  af  de  orientaliska 
väfnaderna  erbjöd  ett  ständigt  nytt  intresse.  Säkerligen  ha  de  heller  aldrig 
varit  i  sådan  omfattning  förenade  på  ett  ställe  som  här  i  Wien,  om  man 
än  måhända  i  London  såg  flera  praktexemplar. 

Men  väfnadsslöjden  är  ej  den  enda,  hvari  den  österländska  och  sär- 
skildt  den  indiska  konsten  är  framstående.  Orienten  är  metallteknikens 
uräldsta  hem,  och  all  finare  konst  i  jern  och  stål  har  nu  mera  nästan  en- 
dast bibehållit  sig  i  Asien.  Europa  har  under  loppet  af  det  förra  århun- 
dradet, under  konstslöjdens  förfall  sedan  renässansen,  glömt  den  konst, 
hvarför  dess  vapen-  och  låssmeder  en  gång  voro  så  berömda,  och  hvad 
Spanien  på  utställningen  i  denna  väg  visade  oss  var,  som  vi  sett,  endast 
ett  lyckligt  återupptagande  af  en  gammal  arabisk-morisk  konst.  Ty  värr, 
har  äfven  orienten  nu  gått  tillbaka  i  dessa  slöjdgrenar,  och  de  sirade  vapen, 
norra  Afrika,  Egypten  och  Turkiet  med  alla  sina  provinser  i  Wien  utstält, 
förrådde  visserligen  ännu  den  gamla  tekniken,  men  ett  vida  råare  arbete. 
Ännu  sämre  stod  det  till  med  guldprydnaderna.  Filigranen  hade  visser- 
ligen öfver  allt  bibehållit  sig,  men  ingenstädes  såg  man  någonting,  som 
ens  på  afstånd  erinrade  om  den  gamla  finheten  i  arbetet. 

Den  nu  varande  orientaliska  metallkonsten  börjar,  när  man  fordrar  ett 
bättre  arbete,  först  på  andra  sidan  Kaukasus  och  i  Persien.  I  den  per- 
siska afdelningen  sågos  rustningar  och  delar  af  sådana,  i  synnerhet  hjelmar, 
bröstpansar,  arm-  och  benskenor,  som  ännu  visade  en  god  guldinkrustering 
•  i  förträffliga  gamla  arabesker.  De  öfverträffades  dock  i  alla  hänseenden  af 
de  indiska  vapnen  och  rustningarna,  hvaraf  ett  glasskåp  innehöll  en  stor 
samling.  Afven  var  af  alla  Orientens  länder,  Kina  och  Japan  undantagna, 
Indien  det  enda,  som  ännu  glänste  med  sin  guldsmedskonst,  med  sina  sirliga 
guld-  och  silfversmycken,  med  en  särdeles  lycklig  användning  af  ädel- 
stenar och  framför  allt  med  en  synnerligt  förträfflig  genomskinlig  emalj. 
De  indiska  metallarbetena  visade  lika  stor  mångsidighet  i  förfaringssätt, 
hvaraf  en  stor  del  ännu  uteslutande  hör  Indien  till,  som  finhet,  sorgfällig- 
het  och  fulländning  i  utförandet. 
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Ofver  hufvud  måste  man  betrakta  Indien  som'  det  land,  der  den  orien- 
taliska konsten  renast,  mångsidigast  och  mest  fulländadt  bibehållit  sig.  Det 
bevisade  äfven  wienutställningen,  ehuru  af  hela  orienten  måhända  just 
detta  land  var  minst  representeradt  i  förhållande  till  sin  betydenhet.  Man 
fann  väl  föremål  af  alla  der  öfvade  konstgrenar,  men  sällan  i  synnerligt  ut- 
märkta exemplar.  Ty  värr  börjar  äfven  för  den  indiska  konsten  en  euro- 
peisk fråga,  och  anilinfärgerna  hjelpa  till  att  förbättra  koloriten,  medan 
engelska  ritlärare  göra  sitt  bästa  att  uttränga  de  täcka,  stilfulla  blommiga 
ornamenten. 

I  den  del  af  det  näst  sista  galleriet  på  norra  sidan,  som  gränsade  till 
den  persiska  afdelningen  och  hufvudgalleriet,  äfvensom  i  det  sista  och  den 
emellan  båda  liggande  öfvertäckta  gården  var  Kinas  utställning  anordnad. 
Hon  sönderföll  till  sitt  ursprung  i  tre  särskilda  afdelningar,  af  hvilka  en 
blifvit  ombesörjd  af  den  kinesiska  regeringen,  den  andrå  i  samband  der- 
med  stående  af  de  i  landet  spridda  missionerna  och  den  tredje  af  den  öster- 
rikiske generalkonsuln  von  Overbeck  i  Hongkong. 

Den  kinesiska  regeringen  hade  länge  tvekat,  innan  hon  visade  sig  be- 
nägen att  deltaga  med  en  egen  utställning.  Hon  trädde  dermed  för  första 
gången  under  eget  namn  inom  de  täflande  folkens  krets,  ty  vid  de  före- 
gående verldsutställningarna  hade  den  kinesiska  afdelningen  endast  varit  en 
sammanställning  af  sådana  alster,  som  tillfälligtvis  kunnat  hopsamlas  från 
museer,  försäljnings  magasin  eller  enskilda  samlingar.  Någon  systematisk 
öfverblick  kunde  på  sådant  sätt  ej  erhållas,  och  derför  var  äfven  gagnet  af 
sådana  utställningar  mycket  litet. 

Helt  annat  var  nu  förhållandet.  Då  den  kejserliga  regeringen  i  sista 
stunden  beslöt  sig  för  att  deltaga  i  den  stora  täflingen,  hade  hon  den  lyck- 
liga ingifvelsen  att  åt  Robert  Hart,  organisatören  af  och  chefen  for  det 
kinesiska  tullväsendet,  lemna  uppdraget  att  sörja  för,  det  Midtens  rike  blefve 
värdigt  representeradt.  Denne  kunnige  och  omtänksamme  embetsman  har 
man  att  tacka  för,  att  under  den  jemförélsevis  korta  tid,  som  återstod,' upp- 
giften blef  på  ett  så  glänsande  sätt  löst  och  wienutställningen  riktades  med 
en  af  sina  mest  betydande  afdelningar. 

Han  lade  till  grund  generaldirektionens  program  och  riktade  sina  be- 
mödanden i  första  rummet  på  att  åstadkomma  en  samling  af  sädana  kine- 
siska alster,  som  redan  ingå  i  verldshandeln.  Men  då  Kina  dessutom  eger 
en  mängd  varuartiklar,  som  hittills  endast  blifvit  omsatta  inom  dess  egna 
gränser,  sökte  han,  i  betraktande  dels  af  det  höga  värde,  dessa  varor  ega 
för  industrin  och  vetenskapen,  dels  i  afsigt  att  dermed  göra  dem  bekanta 
i  utlandet  och  skaffa  dem  afsättning,  indraga  äfven  dem  inom  kretsen  af 
utställningsföremålen. 

De  kinesiska  tullmyndigheterna  i  de  fjorton  för  europeiska  fartyg  öpp- 
nade hamnarna  fingo  derför  befallning  att  åvägabringa  hvar  sin  samling  af 
sådana  artiklar,  som  dels  från  den  i  fråga  varande  hamnen  utföras  till  ut- 
landet,   dels    från  asiatiska,  australiska  och  amerikanska  hamnar  dit  införas, 
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dels  slutligen  af  sådana,  som  utgöra  dess  export  till  andra  kinesiska  ham- 
nar. Af  dessa  samlingar  bildades  sedermera  tre,  af  hvilka  en  var  bestämd 
för  Wien,  en  annan  för  hamnorten  sjelf  och  den  tredje  för  ett  stort  museum, 
som  skulle  upprättas  i  Peking.  Slutligen  drogs  äfven  försorg  om  anskaffande 
af  åkerbruksredskap  samt  modeller  till  fartyg  och  maskiner,  som  kunde 
tjena  till  belysning  af  den  kinesiska  kulturen,  äfvensom  om  insamlande  af 
bidrag  från  köpmän  och  enskilda.  Det  var  de  på  det  sistnämda  sättet  hop- 
bragta  sakerna,  som  fylde  största  delen  af  den  kinesiska  afdelningen  i  det 
sista  galleriet.  De  utgjordes  af  de  värdefulla  samlingar,  som  åvägabragts  af 
archdeacon  Gray  i  Kanton,  af  de  soosjovsiden  och  cloisonnés,  som  insändts 
af  den  kinesiske  köpmannen  Hu-kvang-yung  i  Shangai,  samt  åtskilliga  ar- 
tiklar, tillhöriga  andra  enskilda  personer. 

Tullmyndigheternas  utställning  befann  sig  i  gården  mellan  de  båda 
sista  gallerierna,  der  man  jemte  de  från  missionsanstalterna  insända  bi- 
dragen äfven  uppstält  den  af  generalkonsuln  von  Overbeck  åvägabragta 
samlingen,  hvilken  i  synnerhet  var  rik  på  praktstycken  från  siden-,  porslins-, 
lackerings-,  trä-  och  elfenbensindustrierna,  äfvensom  på  kostbara  broderier. 
Den  sistnämda  afdelningen,  som  till  stor  del  utgjordes  af  bidrag  från  hr 
von  Overbecks  egna  samlingar,  men  äfven  innehöll  sådana  af  europeiska 
och  kinesiska  köpmän  och  andra  enskilda  personer,  var  ordnad  utan  hänsyn 
till  klassifikationsprincipen.  Deremot  var  den  kinesiska  regeringens  ut- 
ställning så  ordnad,  att  den  yttersta  ändan  af  gården  innehöll  de  alster, 
som  från  främmande  verldsdelar  samt  Asiens  icke  kinesiska  länder  införas 
till  Kina.  Dertill  slöto  sig  de  Kinas  natur-  och  slöjdalster,  som  utgöra  före- 
mål för  den  inre  handeln.  Några  af  dessa  grupper  voro  äfven  riktade 
med  bidrag  från  enskild  hand;  bland  dessa  var  den  carlowitzska  utställnin- 
gen den  mest  framstående. 

Portalen  till  den  kinesiska  afdelningen  är  ett  slags  triumfbåge,  en  efter- 
bildning  af  tempelporten  i  Ningpo,  hvilken  utgör  modellen  för  alla  dylika 
bygnadsverk  i  Kina.  Sirad  med  konstfulla  sniderier  och  ett  rikt  förgyldt 
gallerverk,  afslutas  han  upptill  af  ett  grönt,  med  den  kejserliga  dra- 
ken dekoreradt  tak,  på  hvilket  riksflaggan  med  draken  är  planterad;  på 
båda  sidorna  stå  tullförvaltningens  flaggor  med  ett  grönt  kors  i  gult  fält. 
»Verldens  öga»,  en  grön  krets  på  silfvergrund  med  två  svarta  prickar,  blickar 
ned  på  oss,  medan  gyllene  inskrifter  på  röd  grund  helsa  och  tilltala  oss 
med  dessa  ord:  »Uppmuntren  arbetet!»  »Bemöten  vänligt  dem,  som  komma, 
från  främmande  land!» 

Och  så  inträda  vi  i  galleriet.  Här  fängslar  nästan  hvart  enda  föremål 
vår  uppmärksamhet.  Först  falla  oss  i  Ögat  modeller  af  tempel  med  de 
fantastiskt  svängda  taken,  som  i  hörnen  äro  behängda  med  pinglor  och  sira- 
ter. De  gudomliga  invånarna  sjelfva  finna  vi  afbildade  i  den  overbeckska 
samlingen  på  gården.  Der  ser  man  rikedomens  gud,  ärans  gud,  ett  ohygg- 
ligt vidunder  med  grönskimrande  fjällbeklädnad,  poesins  gud,  som  dock  en- 
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dast  på  mycket  långt  håll  synes  vara  slägt  med  Apollon  och  muserna.  Hvart 
enda  yrke,  hvar  enda  kommun,  allt  har  sin  särskilda  gudomlighet. 

Hur  pass  mycket  allvar  det  är  med  denna  dyrkan,  är  visserligen  en 
annan  fråga,  som  vi  med  våra  europeiska  begrepp  ej  torde  ha  så  lätt  att 
afgöra.  En  ytterlig  skematism  synes  dock  i  kulten  göra  vägen  för  den  troende 
mycket  lätt  och  beqväm.  Symboliken  går  så  långt,  att  gudstjensten  ej  mer 
fordrar  några  verkliga  offer  och  sorgfälligt  undviker  allt,  som  kan  orsaka 
något  slags  besvär.  I  det  stora  skåpet  der,  som  är  helgadt  åt  papperet  — 
ty  papperet,  i  synnerhet  det  skrifna,  är  ett  heligt  föremål  —  finnes  bland 
annat  äfven  det  försilfrade  jospapperet,  som  man  använder  till  offer  för  att 
skaffa  sig  gudarnas  ynnest.  Man  ger  de  döda  sådant  med  sig  på  vägen,  för 
att  de  skola  ha  framgång  bland  de  himmelska  och  ej  behöfva  lida  brist.  Af 
jospapper  klipta  mynt  och  klädespersedlar  i  miniatyr  äro  derför  nödvändig- 
hetsartiklar, som  man  uppbränner  för  den  dödes  välfärd  och  i  ju  större 
mängd  med  dess  kraftigare  verkan. 

Framför  allt  anses  det  röda  papperet  bringa  lycka.  Visitkorten,  som 
stämplas  med  den  i  trä  skurna  namnskiffern,  äro  röda.  Vi  se  sådana  i 
pappersskåpet  jemte  förlofningskort  af  samma  storlek  som  våra  doktorsdiplom, 
med  upphöjda  bokstäfver  och  förgyld  infattning.  Deremot  äro  spelkorten 
ytterst  små.  Lackerade  arbeten,  porslin,  bronser,  emaljer  och  allahanda 
vidunderliga  figurer,  arbetade  i  trä,  utgöra  i  de  kinesiska  och  japanska  ut- 
ställningarna rena  fyllnadsartiklar,  i  sådan  mängd  förekomma  de  öfver  allt. 
Dessa  slöjdgrenars  vanligare  artiklar  känna  vi  mer. än  tillräckligt;  här  se 
vi  dem  deremot  i  högsta  fulländning  och  i  en  fullständighet,  som  de  eljest 
ingenstädes  ega.  Af  porslinen  är  det  framför  allt  sprickporslinet  (cra- 
quelée),  dessa  kärl  med  en  otalig  mängd  hårfina  ritsor  i  glasyren,  som  öfver- 
draga  ytan  med  ett  fint  nätverk,  och  vaserna  med  cloisonnédekoration,  som 
tilldraga  sig  vår  beundran.  Utmärkta  craquelées  finna  vi  äfven  bland 
fajanserna. 

Som  prof  på  Kinas  fajanser  företer  utställningen  en  samling  stora  vas- 
formiga  kärl,  alla  sirade  med  en  mycket  tennhaltig  emalj,  som  har  den 
egenskapen  att  vid  insmältningen  draga  sig  tillbaka  från  de  med  svart  färg 
tecknade  konturerna  och  sålunda  bilda  en  egendomlig  relief.  Svafvelgula, 
blekt  rosenröda,  himmelsblå  eller  sjögröna  färger  äro  i  synnerhet  omtyckta 
till  de  storblommiga  rankmönstren,  mellan  hvilkas  grenverk  drakhufvuden 
eller  andra  vidunder  äro  anbragta.  I  samlingen  ses  dessutom  gudabilder, 
temligen  groffc  modellerade,  och  kärl  af  det  sla£,  som  allmänt  begagnas 
i  hushållen. 

Hos  de  lackerade  varorna,  möblerna,  skrinen  och  askarna,  förtjusa  oss  de 
fina  färgerna,  den  sirliga  målningen  och  glansens  oförlikneliga  mildhet  och 
renhet.  Bronserna  utmärka  sig  genom  ädla  färgtoner  i  sin  massa,  i  bearbet- 
ningen genom  skarp  gjutning  och  beundransvärd  retuchering,  ciselering  och 
inkrustering  med  silfver.  Val  drifna  kopparkärl  vitna  om  kinesernas  skick- 
lighet i  detta  slag  af  teknik,  af  hvilken,  liksom   af  alla  de  andra,  man  dock 
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ej  skulle  vänta  mycket,  om  man  såge  de  mycket  ursprungliga  verktyg,  rivar- 
med de  förfärdigats  och  som  nu  äro  framlagda  bredvid  artiklarna,  utstälda 
för  sig.  I  jernets  bearbetning  synas  de  dock  ej  ha  hunnit  så  hög  grad  af 
fulländning.  Metallarbetets  hufvudmaterial  är  tydligen  kopparn,  hvars  rik- 
liga förekomst  i  östra  Asien  tidigt  måste  ha  utöfvat  ett  bildande  inflytande 
på  tekniken. 

Vackra  väfnader  förekomma  i  synnerhet  i  de  drägter,  hvaraf  de  over- 
beckska  och  carlowitzska  samlingarna  innehålla  ett  rikt  urval,  med  spetsar 
och  broderier  af  en  fulländning,  som  hos  oss  ej  kaii  uppnås.  I  mönstren 
spela  fåglar  en  stor  rol,  i  synnerhet  hönsfamiljer,  grupperade  omkring  en 
ståtlig  tupp  i  skimrande  fjäderdrägt,  hvilka  jemte  den  heliga  fågeln  ho-vo 
på  utställningens  många  väggskärmar  ständigt  återkomma. 

De  tusentals  småsakerna,  solfjädrar,  nipper,  arbeten  af  bergkristall,  flät- 
varor,  bijuterier  af  ädla  metaller  m.  m.,  gå  vi  här  förbi.  Lika  så  måste 
vi  nöja  oss  med  att  endast  omnämna  de  mönstersamlingar  af  redskap  för 
hushållet  och  verkstaden,  der  ej  ens  det  minsta  är  glömdt,  liksom  de  rå- 
alster  och  ytterst  intressanta  mönsterböcker,  som  innehålla  prof  på  de  >i 
landet  mest  spridda  väfnadssorterna.  För  kännedomen  om  den  der  rådande 
smaken  innehåller  denna  afdelning  oskattbara  upplysningar,  hvaraf  den 
europeiska  handeln  och  industrin  kunna  hemta  stor  nytta. 

Japan  kan  i  af  seende  på  sina  alster  endast  af  kännaren  skiljas  från 
Kina.  Den  stora  mängdens  oöfvade  öga  förstår  ej  uppdraga  gränsen,  som 
skiljer  de  båda  ländernas  till  ämne  och  teknik  närbefryndade  industrier 
från  hvarandra.  Och  likväl  är  olikheten  mellan  de  båda  folken  äfven  i 
detta  hänseende  lika  stor,  som  mellan  deras  skaplynne,  religionsbruk  och 
lefnadsvanor.  Ingenstädes  få  vi  en  så  tydlig  föreställning  derom  som  i  ut- 
ställningspalatset. 

Historien  om  tillkomsten  af  den  japanska  utställningen  i  Pratern  lik- 
nar hvad  vi  nyss  berättat  om  den  kinesiska:  i  början* obenägenhet  från  re- 
geringens sida,  hufvudsakligen  föranledd  af  den  ringa  framgång,  den  ja- 
panska utställningen  i  Paris  1867 'haft.  Först  sedan  det  lyckats  den  öster- 
rikiske ministerresidenten  von  Calice  att  för  saken  lifva  hofkretsen  och 
mikadons  närmaste  omgifning,  var  framgången  tryggad.  På  japanernas  i 
hög  grad  praktiska  sinne  inverkade  dessutom  betydligt  det  från  europeisk 
sida  gjorda  förslaget  om  ett  byte  mellan  de  japanska  utställnings  artiklarna 
och  den  europeiska  industrins  och  konstslöjdens  alster,  hvarigenom  man  för 
godt  köp  skulle  kunna  åstadkomma  en  samling,  som  kunde  läggas  till  grund 
för  ett  konst-  och  slöjdmuseum  i  Jedo.  En  kommission  utnämdes  följakt- 
ligen för  att  ordna  och  leda  utställningen,  på  samma  gång  femtio  japa- 
ner, de  flesta  tillika  medlemmar  af  kommissionen,  fmgo  i  uppdrag  att  resa 
till  Europa  för  att  på  det  sorgfälligaste  studera  wienutställningen. 

Den  japanska  utställningen  bildar  slutet  på  vår  vandring  i  industri- 
palatset. Stora,  från  taket  nedhängande  sidenbalonger  i  bjerta  färger  ge 
det  med  violetta  tyg  draperade  rummet  ett  fantastiskt  utseende,  som  skiljer 
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det  från  den  kinesiska  afdelningen.  Dessa  balonger,  lanternor  af  det  slag, 
hvarmed  de  japanska  templen  äro  utstyrda,  förläna  hela  afdelningen  en 
pittoresk  karakter,  som  väsentligt  bidrar  att  åstadkomma  det  intryck  af 
enhet,  hon  framkallar. 

Ar  också  ej  den  japanska  utställningen  så  metodiskt  ordnad  som  de 
allt  registrerande  kinesernas,  är  hon  dock  i  sina  särskilda  delar  ej  min- 
dre glänsande  än  denna,  ja,  i  flera  grupper  till  och  med  rikare  på  prakt- 
stycken. De  väldiga  porslinsvaserna  med  sina  emalj  målningar  och  de  pasta- 
artade  guld  lackornamenten,  de  underbara  väfda  tapeterna  med  guldpappers- 
trådar, bambu-  och  korgsakerna,  de  otaliga  artiklarna  af  papper  —  till  och 
med  hela  drägter  af  papper  äro  här  utstälda  —  bildverken,  solfjädrarna, 
väfnaderna,  sidenbrokaderna,  broderierna,  bronssakerna,  de  lackerade  va- 
rorna och  emaljerna  äro  alltsammans  någonting  i  Europa  hittills  aldrig  sedt. 

I  koppar-  och  bronsbearbetningen  äro  japanerna  mästare.  Särskildt  äro 
de  utmärkt  skickliga  i  konsten  att  med  betmedel  färga  kopparlegeringar, 
äfvensom  att  tillverka  metallsaker,  der  mönstren  på  ett  egendomligt  sätt 
genomgå  hela  massan.  Materialet  till  dessa  artiklar  utgöres  af  en  mängd 
olika  färgade  metallplåtar,  som  läggas  ofvanpå  hvarandra,  hoplödas  och  ge- 
nomborras med  fasonerade,  runda,  stjernformiga  eller  på  annat  sätt  formade 
stampar,  hvarigenom  fördjupningar  uppstå,  hvilkas  insidor,  i  följd  af  olikheten 
i  färg  mellan  de  på  hvarandra  lödda  plåtarna,  se  ut  som  de  vore  bildade 
af  koncentriska  kretsar,  stjernor  m.  m.  Genom  hamring  och  valsning  ut- 
plånar man  nu  borrhålen  och  får  på  detta  sätt  bleck  med  mönster,  som  ha 
hela  utseendet  af  en  damaskering  och  varaktigt  bibehålla  sig. 

Af  stort  intresse  äro  dessutom  samlingen  af  artiklar,  som  ingå  i  hä- 
rens utrustning,  sidenväfstolarna,  landtbruksredskapen  och  modellerna  till 
sådana.  Ett  kuriosum  af  samma  art  som  ningpoporten  hos  kineserna  är 
den  stora,  af  förgyld  kopparplåt  gjorda  fisken,  som  är  uppstäld  vid  ingån- 
gen och  hvars  original  till  minne  af  den  nu  varande  dynastins  stiftare  för- 
varas på  slottet  Nayerje.  I  Japan  är  denna  fisksymbol  en  mycket  allmän 
prydnad  utanpå  husen. 

En  annan  hittills  i  Europa  ej  visad  märkvärdighet  är  det  ofantliga 
hufvudet  af  den  store  Kamakura,  som  skådar  ned  från  fondväggen  i  det 
japanska  galleriet.  I  närheten  af  Yokohama  står  den  kolossala  bronsbild  af 
guden,  som  gifvit  originalet  till  denna  af  papier-maché  gjorda  kopia.  För 
storlekens  skull  har  man  dock  endast  utstält  hufvudet,  som  för  öfrigt  har 
ett  mycket  välvilligt  uttryck,  ehuru  den  gräsgröna  hudfärgen  ej  är  synner- 
ligt japansk. 

På  samma  gång  vi  göra  vår  afskedsbugning  för  niponrikets  högsta 
symbol,  afsluta  vi  äfven  vårt  besök  i  denna  utställningspalatsets  sista  af- 
delning.  Innan  vi  dock  lemna  henne,  skola  vi,  medan  intrycket  af  det 
myckna  egendomliga,  vi  här  sett,  ännu  är  friskt,  söka  göra  oss  klart,  i 
hvad  förhållande  dessa  båda  den  yttersta  Orientens  länder  i  afseende  på 
sin  konstslöjd  stå  dels  till  hvarandra,  dels  till  Indien  och  Persien.  Den  indiska 
u.  b.  vii.  47 
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och  den  persiska  konsten  ha  så  mycken  frändskap,  att  man  ofta  stannar  i  vill- 
rådighet, om.  man  skall  hänföra  ett  föremål  till  den  ena  eller  andra.  Aldrig^ 
skall  deremot  ett  något  så  när  öfvadt  öga  tveka  emellan  dessa  båda  länder 
å  ena  sidan  samt  Kina  och  Japan  å  den  andra.  I  äldre  tider  har  utan 
tvifvel  en  kulturförbindelse  egt  rum  mellan  det  östra  Asien  samt  Iran  och 
landet  kring  Sind  och  Ganges,  och  man  kan  med  visshet  antaga,  att  för 
ett  årtusende  tillbaka  eller  måhända  ännu  senare,  då  det  himmelska  rikets 
konst  kände  bättre  tider  och  ännu  ej  bar  på  sin  kolossala  stångpiska,  det 
kinesiska  konstarbetet  och  den  kinesiska  utsiringen  inverkat  i  hög  grad 
lifvande  på  den  persiska,  äfvensom  att  under  hennes  inflytande  denna  gren 
af  den  muhamedanska  konststilen,  som  ännu  lefver  i  Persien  och  Indien, 
blifvit  skapad.  Derför  visa  ock  de  gamla  kinesiska  arbetena,  ju  äldre  de 
äro,  en  allt  större  frändskap  dermed.  När  och  huru  den  nu  varande 
persisk-indiska  dekorationsstilen  uppstått,  veta  vi  väl  ej  med  säkerhet,  men 
afgjordt  är  dock,  att  han  har  ett  muhamedanskt,  ej  ett  fornindiskt  ursprung. 
Han  tillhör  islam,  ej  bramaismen  eller  buddaismen,  och  hans  öfverförande 
till  Indien  kan  svårligen  ha  skett  före  den  arabiska  eröfringen. 

Nu  mera  skiljer  sig  dock  den  östasiatiska  konsten  strängt  från  Persiens 
och  Indiens.  Medan  den  senare  bibehållit  sin  stil  ren  och  väl  blifvit  sva- 
gare, men  ej  barock,  utgör  det  bisarra  just  det  egentliga  och  bestämmande 
karaktersdraget  i  den  kinesiska  och  japanska  konsten.  I  båda  stilarna  finner 
man  samma  grundelement,  samma  utsiringsprinciper,  men  i  Kina  och  Japan 
ha  de  alla  gått  öfver  i  det  barocka.  Oregelbundenheten,  det  plötsliga, 
opåkallade  afsprånget  från  linien  och  regeln,  har  gjorts  till  regel,  alldeles 
som  man  i  den  kinesiska  trädgården  vid  hvarje  steg,  man  tar,  öfverraskas 
af  de  besynnerligaste  vexlingar.  Derutaf  de  sällsamma  formerna,  de  snirkel- 
artade  utsiringarna,  de  underliga  drägterna,  de  klumpiga  rörelserna,  den 
krökta,  stela  och  kantiga  hållningen  hos  gestalterna.  Vi  finna  denna  ka- 
rakter öfver  allt  i  alla  slag  af  konstalster,  dock  mera  hos  de  äldre,  stel- 
nade och  förbenade  kineserna  än  hos  de  ännu  allt  jemt  ungdomsfriskare 
japanerna. 

Hvad  af  konst  och  smak  härmed  låter  förena  sig  ega  båda  folken  ännu 
i  hög  grad,  ehuru  hvad  de  nu  mäkta  åstadkomma  på  långt  när  ej  är  det 
samma  som  förr.  I  synnerhet  har  det  kinesiska  arbetet  aftagit  i  godhet, 
och  mången  fin  och  ypperlig  teknik  är  nu  glömd.  Icke  dess  mindre  visade 
deras  utställning,  att  ännu  en  god,  ja,  till  och  med  en  glänsande  del  fins 
qvar,  hvaraf  den  bättre  hälften  tillhör  Japan. 

I  ett  äro  alla  kinesiska  och  japanska  arbeten  ännu  goda :  i  färgen. 
Kunna  än  de  nyare  alstren  ej  häri  mäta  sig  med  de  äldre,  har  dock  ej 
sinnet  för  harmoni,  för  fina  färgtoner  gått  förloradt.  Detta  är  nästan  den 
enda  förtjenst,  som  dessa  länders  porslinsarbeten  ännu  ega,  då  äfven  for- 
merna med  tiden  blifvit  gröfre,  barockare  och  smaklösare;  japanerna 
börja  nu  äfven  redan  härma  europeiska  former.  Samma  fina  smak  förråda 
äfven   sidentygen   och    de    herliga  broderierna,   de  senare  merendels  hållna 
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i  lifligare  färger,  stundom  med  naturalistiska  mönster  af  blommor  och  fåglar, 
alltid  utan  skuggning,  de  förra  dels  med  fina,  dels  med  de  djupaste  och 
saftigaste  färger,  dels  ytterst  mjuka  i  färgharmonin,  andra  åter  genomdragna 
med  breda  guldpapperstrådar  af  den  präktigaste  verkan. 

Bredvid  porslinet  och  väfnaderna  stå  väl  metallarbetena  högst.  Kine- 
sernas bronser,  till  stor  del  egnade  åt  gudstjensten  och  derför  merendels 
af  de  barockaste  former,  kunna  ej  mäta  sig  med  sina  föregångare,  men  i  de 
sirligaste  smycken  af  guldfiligran,  som  äro  märkvärdigt  fria  från  barock 
teckning,  åstadkomma  de  ännu  de  finaste  arbeten.  Deremot  utmärka  sig  de 
japanska,  med  silfver  inkrusterade  bronsarbetena,  om  än  i  formen  ej  heller 
utan  sin  anstrykning  af  det  barocka,  genom  en  förvånande  skicklighet  och 
fulländning  i  utförandet.  Vid  deras  sida  ställa  sig  värdigt  de  japanska 
guldlackerade  sakerna,  med  hvilka  de  europeiska  härmningarna  ej  ens  på 
långt  håll  kunna  mäta  sig,  medan  de  motsvarande  kinesiska  arbetena  i 
smak  och  teknik  visa  sig  vida  underlägsna.  Lika  så  ha  de  kinesiska  emal- 
jerna sjunkit  och  ej  ens  bevarat  den  gamla  craquelétekniken,  utan  i  stället 
antagit  ett  slags  målad  emalj  på  tunt  kopparbleck,  den  ovaraktigaste  af  alla. 
Japanerna  öfva  ännu  ernail  cloisonné  och  med  stor  finhet  i  tekniken,  men 
i  färgskönhet  stå  dessa  arbeten  långt  under  sina  kinesiska  föregångare  från 
medeltiden  eller  det  sextonde  och  sjuttonde  århundradet. 

Så  befinner  sig  dessa  östasiatiska  länders  konst  länge  sedan  i  tillbaka- 
gående. Men  det  betänkligaste  är,  att  äfven  de  nu  fått  sin  europeiska 
fråga.  Japan  gör  sitt  bästa  att  inrätta  sig  på  europeisk  fot  och  söker  till- 
egna sig  den  moderna  civilisationen.  Det  är  redan  upptaget  i  de  nyare 
kulturstaternas  harmonikonsert,  dess  sändebud  residera  vid  hofven,  ge  diplo- 
matiska middagar  och  hålla  speeches  lika  ledigt  som  trots,  någon  Disraeli 
eller  Gladstone.  Vi  ha  sett  de  små  männen  med  den  brokigt  sirade  drägten 
och  de  båda  sablarna  frampå  magen  komma  och  förvandla  sig  till  salongs- 
lejon i  frack  och  skorsten.  Och  nu  ha  de  samlat,  hvad  den  europeiska 
civilisationen  och  den  europeiska  slöjdfliten  skapa  och  skickat  hem  det 
som  mönster.  Vi  betvifla  ej,  att  de  kloka  männen  med  de  små,  klipska 
ögonen  dermed  handla  i  sitt  lands  och  sitt  folks  intresse,  men  vi,  som  äro 
vänner  till  hvarje  godt,  skickligt  och  framför  allt  egendomligt  konstarbete,  vi 
skola  derigenom  gå  miste  om  en  stor  njutning  och  en  annan  gång  i  stället 
för  de  täcka,  egendomliga,  om  än  bisarra  föremålen  endast  få  se  barbariska 
efterbildningar  af  våra  egna  verk.  Svårligen  skall  väl  en  ny  europeisk  verlds- 
utställning  ännu  en  gång  visa  oss  dessa  länder  och  hela  Orienten  öfver 
hufvud  i  deras  fulla  egendomlighet.*) 

Vi  stå  nu,  sedan  vi  genomvandrat  palatset  i  hela  dess  längd  och  sett 
de  skatter  från  de  mest  skilda  verldstrakter,  som  dess  gallerier  och  gårdar 
gömma,  vid  tröskeln  till  den  östra  portalen,  färdiga  att  derigenom  träda 
ut  i  det  fria.    Innan  vi  dock  lemna  det,  kasta  vi  ännu  en  gång  blicken  till- 

*)  Jacob  Falke  i  Liitzows  Kunst  und  kunstgewerbe  auf  der  wiener  weltausstellung. 
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baka  genom  det  långa  midtgalleriet,  med  hjertat  fullt  af  tacksamhet  mot  alla, 
som  i  denna  mäktiga  bygnad  erbjudit  oss  så  mycket  skönt,  lärorikt,  glädjande 
och  ännu  mera  upplyftande,  ty  hvilken  tänkande  betraktare  skulle  ej  känna 
sig  lyft  och  intagen  af  glädje  och  hopp  inför  det  högsta  gemensamma 
verk,  menskligheten  hittills  utfört! 

Bygnaderna  i  parken.  Vi  befinna  oss  åter  i  det  fria.  Vi  ha  lemnat 
industripalatset  bakom  oss,  men  af  utställningen  ha  vi  dock  ännu  ej  sett 
allt.  Ännu  återstå  de  många  hallarna  norr  om  palatset,  och  framför  allt 
parken,  der  ännu  en  del  af  utställningen,  och  ingalunda  den  minst  in- 
tressanta och  egendomliga,  återstår  att  taga  i  betraktande.  Här  reser  sig 
nämligen    bland  trädgrupperna  en  hel  stad  af  större  och  mindre   bygnader, 


Fig.  328.     Neue  freie  presses  paviljong  i  utställningsparken. 


alla  för  tillfället  uppförda,  från  de  eleganta  paviljongerna  för  juryn  samt 
Österrikes  och  Kysslands  kejsare  till  dem,  särskilda  utställare  låtit  uppföra 
för  sina  alster.  Bygnader  i  renässans-  och  schweizerstil  ses  här  sida  vid 
sida  med  egyptiska  och  turkiska  minareter  och  japanska  butiker  af  papper 
och  bambu.  Eestaurationer  af  alla  nationaliteter  och  stilar  bjuda  här  van- 
draren på  förfriskningar:  den  tyska  bierhallen  vid  sidan  af  den  ungarska 
czardan  med  sin  passionerade  zigenarmusik,  det  kinesiska  tehuset  bredvid 
det  turkiska  kaféet  o.  s.  v.  Turkoman-  och  kirgistält  samt  slutligen  en 
indiansk  vigvam  öka  det  pittoreska  i  detta  brokiga  virrvarr  af  mennisko- 
boningar  från  alla  verldens  hörn  och  kanter.  Här  ligger  också  i  närheten  af 
stora  ingången  till  palatset  en  liten  svensk  koloni,  bestående  utom  den 
svenska    restaurationen   af  de  redan  omnämda  bygnaderna:   skolhuset,  jagt- 
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paviljongen  samt  paviljongerna  för  arméns,  Finspongs  och  Hellefors'  ut- 
ställningar. I  någon  närmare  beskrifning  af  alla  dessa  till  en  del  med  den 
största  prakt  och  smak  utstyrda  anläggningar  kunna  vi  här  ej  inlåta  oss. 
Vi  måste  här  ute  i  parken  som  inuti  palatset  inskränka  oss  till  det  i  ett 
eller  annat  hänseende  egendomliga. 

På  vår  vandring  stanna  vi  då  först  framför  den  ståtliga  paviljong,  som 
Wiens  största  tidning,  Neue  freie  presse,  låtit  uppföra  för  att  åskådlig- 
göra tillkomsten  af  en  stor  daglig  tidning  i  alla  skeden  af  hennes  utveck- 
ling, hennes  förvaltning,  expedition,  spridning  m.  m.  Kedaktionsbyrå,  sätteri, 
tryckeri,  ,  allt  är  här,  som  i  en  verklig  tidningens  tält,  förenadt.  För  att 
underlätta  öfversigten  af  det  hela  har  tidningens  chef  låtit  utarbeta  och 
trycka  en  redogörelse  för  hela  hennes  inre  och  yttre  inrättning  med  en 
mängd  intressanta  upplysningar  rörande  denna  märkvärdiga  och  för  vår  tid 
så  egendomliga  institution:  en  stor  daglig  tidning.  Frukten  af  det  arbete, 
som  här  för  våra  ögon  utföres,  är  dock  ej  den  stora  wientidningen  sjelf, 
utan  en  bilaga  till  henne,  som  under  namn  af  Die  internationale  aus- 
stellungszeitung  utkommer  under  hela  den  tid,  utställningen  varar,  och 
meddelar  uppsatser,  notiser  och  annonser  i  alla  henne  rörande  ämnen. 

I  af  seende  på  det  tekniska  äro  vi  här  i  tillfälle  att  se  ett  af  boktryckar- 
konstens hjelpmedel,  hvars  praktiska  användning  under  de  senaste  årtiondena 
blifvit  mera  allmänt,  nämligen  stereotyperingen,  äfven  tillämpadt  på  tid- 
ningstrycket. På  den  fullt  färdiga  och  af  jernramar  inneslutna  stilformen 
lägges  ett  lager  af  sex  ark  silkespapper  och  några  ark  tjockare  papper,  hvilka 
genom  ett  särskildt  härför  beredt  klister  blifvit  förenade  till  en  enda  massa. 
Detta  af  klistret  genomfuktade  och  således  smidigt  gjorda  papperslager 
lägges  på  stilformens  yta  samt  intryckes  derefter  medelst  klappning  med  en 
borste  i  stilsatsen,  hvarefter  den  senare  tillsammans  med  det  intryckta  pappers- 
lagret öfverflyttas  på  en  upphettad  jernskifva.  Sedan  papperet  här  torkat, 
kan  det  lätt  aftagas,  och  gjutformen  eller  matrisen  för  klichén  är  färdig. 
Den  senare  åstadkommes  med  tillhjelp  af  gjutapparaten  på  det  sätt,  att, 
sedan  matrisen  blifvit  deri  inlagd  och  omgifven  af  en  jern vinkel  (hvars 
tjocklek  bestämmer  plåtens)  och  apparaten  åter  tillsluten,  den  af  0,70  delar 
bly,  0,25  delar  antimonium  regulus  och  0,05  delar  engelskt  tenn  bestående 
flytande  metallmassan  ihälles  genom  en  liten  öppning.  Efter  några  minuters 
förlopp  är  den  gjutna  plåten  redan  så  afsvalnad,  att  han  kan  uttagas  och  be- 
frias från  den  vidhäftande  matrisen.  Sedan  plåtens  sidor  medelst  hyfling  blifvit 
utjemnade,  är  han  fullt  färdig  till  tryckning.  Stereotypering  med  pappers- 
massa t.  ex.  af  en  tidningssida  verkställes  ledigt  inom  en  timmes  tid,  medan 
efter  den  äldre  metoden   med  gipsmatriser  dertill  ofta  åtgingo  hela  dagar. 

I  den  mellersta  salen  i  paviljongens  jordvåning  är  den  maskinpress,  en  ' 
s.  k.  Walterpress,    uppstäld,    på   hvilken    Neue   freie   presse   tryckes.     I 
denna    tryckmaskin   se  vi  många  vigtiga  hjelparbeten,  som  eljest  måste  ut- 
föras   för    hand,    förenade.     Han    skär,    fuktar   och  trycker  papperet,  falsar 
och  räknar  de   tryckta  exemplaren  med   en  hastighet  af  10  000  exemplar  i 
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timmen,  stor  folio  36—48  tum.  Papperet  är  upprulladt  på  tunna  jern- 
valsar.  Dessa  rullar,  af  hvilka  hvar  och  en  innehåller  en  papperslänga 
af  4  fots  bredd  och  två  tredjedels  sv.  mils  längd,  upphissas  med  en  enkel 
mekanism  och  inläggas  i  sina  lager  ofvanpå  pressen.  Papperslängans  fria 
ända  ledes  först  öfver  en  glättvals  in  i  maskinen,  genomgår  här  fukt- 
apparaten och  kommer  så  genomfuktad  in  i  skärapparaten.  Det  afskilda 
arket  passerar  nu  båda  tryckvalsparen  för  att  tryckas  på  båda  sidorna  och 
kommer  derefter  in  i  »fördelningen»,  der  bladen  fördelas  likformigt  till 
höger  och  venster  samt  ledas  in  i  falsmaskinerna,  af  hvilka  finnas  två  på 
hvardera  sidan.  Falsmaskinerna  hopvika  bladet  tre  gånger  och  kasta  det 
derefter  medelst  en  utläggare  in  i  en  korg.  På  hvarje  tryckvals  är  an- 
bragt  en  räkneapparat,  som  anger  hvar  och  en  af  dess  kringsvängningar 
och  följaktligen  äfven  antalet  af  de  tryckta  exemplaren.  Då  papper  i 
långa  banor  ej  kan  stämplas  före  tryckningen,  måste  stämplingen  ske  på 
samma  gång  som  denna,  för  hvilket  ändamål  stämplarna  äro  insatta  i 
tryckvalsarna.  Pressen  drifves  med  vattenmotor,  och  arbetarna,  som  ha 
tillsynen  öfver  båda,  kunna  genom  en  telegrafledning  meddela  sig  med 
hvarandra. 

Två  i  paviljongen  uppstälda  grafiska  kartor  ge  derjemte  en  åskådlig 
öfversigt  af  tidningens  spridning  ej  blott  i  Österrike  och  Tyskland,  utan 
äfven  öfver  hela  verlden.  På  dessa  kartor  äro  äfven  de  jernvägs-  och 
vattenlinier  utmärkta,  på  hvilka  tidningens  försändning  med  posten  sker. 
ISeue  freie  presse  expedieras  dock  ej,  som  de  flesta  andra  tidningar,  genom 
posten  eller  särskilda  agenter,  utan  af  tidningens  egen  förvaltning.  För 
detta  ändamål  underhåller  hon  en  särskild  expeditionsbyrå,  som  sorterar, 
inpackar  och  med  egna  vagnar  till  bantågens  postkupeer  befordrar  alla  de 
till  orter  utom  Wien  gående  exemplaren.  Tidningens  upplaga  utgjorde  1873 
vid  verldsutställningens  öppnande  35  000  exemplar.  Prenumerationspriset 
utgör  18  floriner  (31  \  kronor),  men  den  på  hvarje  särskildt  exemplar  fallande 
tillverkningskostnaden  30  floriner.  Skilnaden,  12  floriner,  måste  betäckas 
med  inkomsten  af  annonserna.  Tidningen  syseisätter  ständigt  500  till  600 
personer,  deribland  40  till  50  redaktionsmedlemmar,  80  till  100  utländska 
samt  100  till  120  inländska  korrespondenter,  150  medarbetare  och  refe- 
renter för  tidningens  öfriga  af  delningar,  21  tj  ens  teman  för  ekonomin, 
100  till  150  tekniska  medhjelpare  och  arbetare  (sättare,  korrekturläsare, 
stereotypörer,  maskinister  m.  m.)  samt  50  andra  arbetare  för  expeditionen. 
Tidningens  årliga  afgifter  till  staten  i  form  af  kontribution,  stämpelafgift 
m.  m.  uppgå  till  450  000  kronor,  dess  redaktionskostnader  till  440  000 
kronor,  utgifter  för  papper  till  900  000,  för  tryckkostnader  till  200  000 
kronor,  hela  den  årliga  utgiftsbudgeten  till  ej  mindre  än  2  100  000  kronor. 
I  tryckpapper  förbrukar  tidningen  årligen  40  000  ris  med  en  vigt  af  35  000 
centner.     Till    hvarje    nummer    åtgår  en  stilsats   af  215  centners  vigt. 

Som  bevis  på  huru  tidningen  följer  med  sin  tid  i  afseende  på  införandet 
af  förbättringar  i  förfaringssätt,  meddelas  slutligen  en  förteckning  på  de  vig- 
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tigaste  förändringar,  som  under  det  senaste  årtiondet  raskt  följt  på  hvar- 
randra  inom  hennes  tekniska  afdelning:  1864:  den  siglska  dubbelmaskin- 
pressen  1  300  exemplar  i  timmen,  ensidigt  tryck,  format  24 — 36  tum,  ome- 
delbart typtryck;  1866:  införandet  af  stereotypering  med  pappersmatriser ; 
1869:  införandet  af  Marinonis  maskinpressar  med  skön-  och  widertryck, 
*cy lindertryck,  sjelfmatare,  tvåsidigt  tryck,  8  000  exemplar  i  timmen,  format 
-36 — 48  tum,  cylindriska  stereotypplattor;  1872:  införandet  af  de  engelska 
fals  maskinerna ;  1873:  system 
Reisser-Becker  med  ändlöst  pap-  4J§§1 
per,  10  000  exemplar  i  timmen  jgjj 
ined  skön-  och  widertryck,  for- 
mat 36 — 48  tum,  kombinering  ^^^^^j 
med  de  förbättrade  falsmaski- 
nerna,  vattenmotor,  utställnings- 
maskin af  G.  Sigl. 

Förbi  den  intagande  träd- 
gårdsutställningen med  sitt 
palmhus,  sina  täcka  blomster- 
bäddar, sina  praktväxter  komma 
vi  till  det  japanska  qvarte- 
Tet,  en  samling  af  små  träbyg- 
mader,  vid  hvars  ingång  en  väl- 
dig fisk  på  en  hög  stång  tjenar 
till  vindflöjel  och  vägvisare.  Här  SHÖ 
är  ett  ständigt  vimmel  af  gående 
och  kommande,  ty  denna  ja- 
panska koloni  hör  jemte  sina 
invånare  till  de  mest  populära 
föremålen  på  hela  utställningen. 
En  liten,  ytterst  liten  trädgård, 
med  en  bäck,  en  bro,  några 
blomsterrabatter  och  ett  i  bjerta 
färger  siradt  tempel,  alltsam- 
mans i  miniatyr,  två  små  bygna- 
der  på  ömse  sidor  om  ingången 
med  en  bazar,  innehållande  sol-  Fig.  329.  Drakträdet  i  utställningsp  arken  i  Wien. 
fjädrar,  flätsaker  af  bambu,  kolo- 
rerade bildverk,  lackerade  varor,  bronser,  porslin,  broderier  in.  m.  — -  det 
är  allt.  Och  likväl  är  hela  denna  utställning  så  fängslande,  att  man  har 
svårt  att  slita  sig  derifrån.  Ty  allt,  hvad  man  här  ser,  är  af  japanskt  ur- 
sprung: trävirket  till  de  lätta  bygnaderna,  en  art  välluktande  en,  det  till 
mångfaldiga  saker  använda  bamburöret,  pappersspånen  på  taken,  de  kulörta 
papperslyktorna,  mattorna,  omslagspapperet  kring  de  sålda  varorna  äro  lika 
äkta    som  teet,   man    här  får  köpa.     Och   allt    är  på  egendomligt  sätt  bear- 
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betadt,  såsom  vi  ined  egna  ögon  kunna  öfvertyga  oss,  då  de  infödda  arbe- 
tarna och  konstnärerna,  som  framtrollat  denna  lilla  prof  bit  af  sitt  hemland,, 
i  sina  mörkblå,  med  hvita  figurer  utsydda  bluser,  ännu  äro  syseisatta  med 
tillbygnader  och  reparationer.  Allt  är  annorlunda  än  hos  oss,  men  det  är 
dock  metod  deri,  och  de  förnäma  japanerna,  som  af  sin  regering  blifvit  sända 
för  att  studera  utställningen,  jemföra  med  kritisk  blick  det  olika  i  våra  för- 
faringssätt. 

Ej  långt  härifrån  och  sedan  vi  passerat  det  öfver  alla  bygnaderna  synligar 
120  fot  höga  drakträdet,  araukarian,  som  Brasilien  sändt  till  utställningen. 


Fig.  330.     Den  egyptiska  bygnadsgruppen  i  utställningsparken  i  Wien. 


(fig.  329),  träffa  vi  på  en  annan  främling,  men  denna  från  Orienten,  det  af  ke- 
diven  uppbygda  egyptiska  palatset,  som,  omgifvet  af  små  tjusande  träd- 
gårdar, höjer  sig  öfver  en  samling  af  österländska  bazarer  och  kaféer,  alla  ut- 
styrda i  brokig  färgprakt.  Smärta  minareter,  liksom  allt  murverk  målade  i  gult 
och  rödt,  kupolen,  som  hvälfver  sig  öfver  moskén,  utskjutande  fönster  med 
målade  rutor  och  rikt  snidadt  gallerverk,  allt  förråder,  livar  vi  befinna  oss. 
Hufvudingången  är  en  liten  dörr  på  norra  fasaden,  hvilken  snarare  ser  ut 
som  en  bakdörr.  »O,  du  portarnas  öppnare,  öppna  för  oss  den  bästa  por- 
ten!» så  lyder  den  arabiska  inskrift,  som  är  anbragt  öfver  honom.  Några- 
andra,  lika  obetydliga  dörrar  befinna  sig  på  södra  sidan  i  närheten  af  mina- 


Fig.  331.     Gård  i  det  egyptiska  palatset. 
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reterna;  de  leda  till  gården,  som  med  sina  gräsmattor  och  blomstergrupper 
har  någonting  trädgårdslikt.  Härifrån  har  man  den  egentliga  utsigten 
öfver  bygnaden,  som,  i  likhet  med  alla  arabiska  hus,  vänder  sin  hufvud- 
fasad  från  gatan.  Härifrån  är  också  den  utsigt  tagen,  som  fig.  330  åter- 
ger. En  kort  korridor  leder  till  en  annan  inre  gård,  der  bredvid  en  ståt- 
lig solfjäderspalm  två  springbrunnar  uppkasta  sina  plaskande  strålar  i  luf- 
ten. Två  af  de  omslutande  husväggarna  äro,  liksom  utsidan,  genombrutna 
af  arkader,  uppburna  af  pelare,  vexelvis  målade  med  gula  och  röda  tvär- 
ränder. Arabiska  tänkespråk,  målade  i  hvita  bokstäfver  på  blå  botten,  gå 
rundt  omkring  gården.  De  andra  båda  väggarna  ha  fönster  med  trägaller 
af  detta  sirliga  snidverk,  som  väl  tillåter  husets  invånare  att  se  ut,  men 
hindrar  hvarje  nyfiken  blick  att  intränga  utifrån.  På  vestra  sidan  af  denna 
gård  ligger  det  arabiska  boningshuset.  Det  mest  karakteristiska  rummet  i 
denna  afdelning  är  egarens  mottagningssal,  mandaran,  belägen  i  jordvånin- 
gen, men  sträckande  sig  upp  äfven  genom  den  öfre.  Han  är  anlagd  i  kors- 
form med  en  springbrunn  i  midten.  Korsarmarna  äro  anordnade  till  sär- 
skilda rum  med  divaner  kring  väggarna  samt  fönster  med  sirligt  galler- 
verk och  målade  rutor,  genom  hvilka  ett  dämpadt,  särdeles  behagligt  ljus 
infaller  i  det  djupa  rummet.  Upptill  stöter  harems  ena  gafvelvägg  till 
denna  sal,  och  små  gallerfönster  tillåta  damerna  att  se  allt,  som  föregår  här 
nere,  utan  att  sjelfva  bli  sedda. 

Harems  rum  ligga  alla  i  öfre  våningen.  Ehuru  på  långt  när  ej  in- 
redda med  en  så  glänsande  prakt,  som  man  vanligen  föreställer  sig,  låta  de 
oss  dock  med  sina  svällande  divaner,  som  äro  anbragta  i  sjelfva  fönster- 
smygarna och  från  hvilka  man  kan  låta  blicken  ströfva  ut  i  fjerran,  med 
sina  konst-  och  lyxsaker,  sina  musikinstrument,  kasta  en  blick  in  i  det 
stilla,  säkerligen  mycket  enformiga  lifvet  derinne. 

På  östra  sidan  ligga  de  rum,  som  blifvit  inredda  till  bostad  för  kediven 
sjelf  under  den  tid,  han  uppehåller  sig  i  Wien.  Öfver  ingången  till  trappan 
höjer  sig  en  smärt  minaret,  och  en  arabisk  inskrift  ofvanför  porten  säger 
oss:  »Denna  välsignade  moské  har  Ismail  pasja,  son  af  Ibrahim  pasja, 
son  till  pilgrimen  Mehemed  Ali  pasja,  Egyptens  beherskare,  uppbygt  år 
1251  (d.  v.  s.  efter  hedsjran;  efter  vår  tidräkning  1873))).  Öfver  allt  möta 
oss  här  dunkla  färger,  svällande  kuddar  och  detta  fina,  narkotiska  doft,  som 
på  en  gång  erinrar  om  rosenolja,  tobak  och  sandelträ  och  medföljer  allt, 
som  kommer  från  Orienten.  Hur  olik  inredningen  af  våra  rum  är  ej  denna 
komfort!  Intet  skrifbord,  inga  bokskåp,  ingen  af  dessa  tusende  småartiklar, 
som  alltid  ha  ett  ändamål,  göra  tjenst  vid  ett  arbete  och  äro  inrättade  der- 
för.  Här  göres  ingenting;  här  hvilar  man,  pratar  eller  drömmer.  Nargilen, 
vattenpipan,  är  nästan  den  enda  sak  i  rummet,  hvars  handterande  nödgar 
dess  invånare  att  då  och  då  göra  en  liten  rörelse.  Denna  omgifning  verkar 
på  alla  våra  sinnen  och  slår  dem  i  fj ettrar. 

Moskén  sjelf  ligger  ej  der  den  nyss  nämda  inskriften  låter  förmoda,  utan 
bredvid    den    andra    minareten  i  vestra   delen   af  bygnaden.     Han  är  liten, 
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men  hållen  i  goda  proportioner  och  rikt  sirad.  Det  dämpade  ljus,  som 
Intränger  genom  de  målade  fönstren,  ger  den  höga,  äfvenledes  målade  ku- 
polen en  på  en  gång  präktig  och  varm  ton. 

Denna  del  af  palatset  innehåller  äfven  ett  skolrum,  en  brunnsal  (sibil) 
samt  ett  kafé,  der  man  i  en  nisj  ser  ett  panorama  af  Kairo.  För  att  ingen- 
ting skall  fattas,  är  en  halfkretsformig  fördjupning  framför  denna  nisj  fyld 
med  ökensand. 

Till  denna  som  en  halfrundel  ur  muren  utspringande  bygnad,  för  sig 
sjelf  en  liten  perla  af  orientalisk  siringskonst,  hvartill  ett  motstycke  fins 
äfven  på  den  andra  smalsidan  af  palatset,  sluta  sig  bazaren  samt  handt- 
verkarnas  verkstäder,  der  de  varor,  som  i  den  förra  utbjudas,  förfärdigas, 
till  en  del  för  de  besökandes  egna  ögon.  En  annan  del  visar  en  afbildning 
af  den  vackraste  bland  grafvarna  vid  Beni  Hassan,  som  enligt  egyptologerna 
förskrifver  sig  från  en  af  faraonernas  ståthållare.  Genom  en  af  pelare  upp- 
buren förhall  komma  vi  från  trädgården  in  i  grafkammaren.  Hieroglyfer  och 
målningar  i  det  fornegyptiska  maneret  betäcka  väggarna  och  pelarna,  allt- 
sammans en  trogen  efterbildning  af  originalet  i  bergkedjan  på  östra  nil- 
stranden.  Dess  ursprung  ligger  mer  än  fyra  tusen  år  bakom  oss,  men  det 
oaktadt  ha  bildverk  och  målningar  så  väl  bibehållit  sig,  att  den  minsta  en- 
skildhet tydligt  framträder.  Hvilken  skilnad,  hvilket  afstånd  mellan  denna 
tunga  bygnad  med  dess  massiva  pelare  och  strängt  regelbundna  väggmål- 
ningar och  det  luftiga  fantastiska  palatset  med  de  brokiga  arabeskerna,  de 
smärta  pelarna  och  sirliga  arkaderna,  som  reser  sig  vid  dess  sida!  Den 
fornegyptiska  och  medeltidens  arabiska  konst  ha  till  stor  del  utvecklat  sig 
på  samma  jord  under  samma  klimatiska  förhållanden,  och  likväl  kan  ej 
gerna  en  olikhet  i  karakter  vara  eller  tänkas  större.  Det  är  ytterligheterna 
i  konsthistorien,  som  här  vidröra  hvarandra. 

Slutligen  se  vi  här  en  egyptisk  fellas  bostad,  som  säkerligen  på  få 
ställen  i  verkligheten  är  så  renlig  och  prydlig  som  här.  Stallen  med  sina 
bufflar,  getter,  fettsvansade  får,  hästar  och  kameler  och  deras  bruna  väk- 
tare i  sina  pittoreska  drägter  fullända  en  bild,  som  i  lefvande  åskådlig- 
het och  egendomlig  prägel  väl  har  få  sina  likar. 

Hela  detta  egyptiska  qvarter,  som  arkitekten  Schmoranz  på  sex  må- 
nader framtrollat  åt  kediven,  men  som  också  kostat  i  förhållande  derefter, 
har  den  rike  byggherrn  skänkt  kronprinsen  af  Österrike,  och  det  är  derför 
anledning  att  tro,  att  det  kominer  att  qvarstå  på  sin  plats. 

I  det  egyptiska  huset  kunde,  som  vi  sett,  det  inre,  om  än  prydligt  och 
beqvämt,  dock  ej  i  prakt  mäta  sig  med  det  yttre.  Hos  det  turkiska,  som 
vi  träffa  strax  der  bredvid,  är  förhållandet  ett  motsatt :  ett  anspråkslöst,  bor- 
gerligt yttre,  men  en  rik,  nästan  lysande  inredning,  som  låter  oss  sluta  till 
en  förnäm  egare.  Det  lilla  huset,  som  består  af  en  jordvåning  och  en 
öfre  våning,  innehåller  ett  midtparti  samt  två  utskjutande  flyglar  med  sär- 
skilda ingångar,  den  ena  för  qvinnorna,  den  andra  för  männen  samt  en  mot- 
svarande indelning  af  våningarna.    Man saf delningen  eller  selamlik  och  harem 
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intaga  sålunda  hvar  sin  sida  af  bygnaden.  Stora  trappan  befinner  sig  midt 
på  huset.  Jordvåningen  är  företrädesvis  afsedd  för  tjenstfolket.  Harems 
stora  sal  är  ett  rikt  och  beqvämt  inredt  rum  med  mattor  på  golfven 
och  väfda  tapeter  på  väggarna,  gardiner  för  fönstren  och  breda  divaner, 
der  de  rökande  och  kaffedrickande  damerna  hela  dagen  i  ända  i  halfiig- 
gande  ställning  njuta  af  ett  enformigt  far  niente.  Genom  de  med  galler 
försedda  fönstren  kunna  de  äfven  här  kasta  blicken  ut  utan  att  sjelfva  bli 
sedda.  Den  öfriga  inredningen  är  obetydlig.  Vi  finna  blott  ett  skåp  och 
ett  lågt,  med  perlemor  inlagdt  bord,  lagom  högt  att  kunna  beqvämt  an- 
vändas  af  de  liggande  damerna,  och  der  bredvid  ett  fyrfat  af  messing. 

Allt  detta  är  äkta  orientaliskt  eller  turkiskt.  Detta  är  dock  mindre 
fallet  med  herrsalongen,  hvilken,  nästan  ännu  rikare  utstyrd  än  harems, 
redan  förråder  en  betänklig  eftergift  åt  europeisk  form  och  europeisk  sed. 
Han  har  till  och  med  en  marmorkamin  i  stället  för  fyrfatet,  och  midt  i  rum- 
met står  ett  bord  af  samma  höjd  som  våra.  Sittmöblerna  är  o  visserligen 
klädda  med  kostbart  orientaliskt  guldtyg,  men  i  stället  för  den  mjuka,  trä- 
föraktande  divanen,  är  det  våra  soffor  och  stolar  med  sina  stommar  och 
ryggstöd  af  trä,  som  gifvit  modellerna  dertill.  Som  divanerna,  äro  de  dock 
uppstälda  kring  väggarna,  ej,  som  i  våra  salonger,  i  grupper  på  golfvet. 
Som  man  ser,  börjar  den  förnäme  turken  anlägga  europeisk  civilisation, 
men  behofvet  af  ett  salongskåseri  har  österns  tystlåtne  son  ännu  ej  känt. 
Åfven  det  moderna  Egypten  känner  redan  sådana  europeiserande  möbler, 
soffor  och  stolar  af  trä,  som  dock,  för  att  åtminstone  bevara  något  af 
nationel  egendomlighet,  gerna  smycka  sig  med  inlagdt  arbete,  i  synnerhet 
af  perlemor.  En  kostbar  möbel  af  detta  slag,  klädd  med  burnusartadt 
guldtyg,  sågs  i  den  egyptiska  utställningen. 

Ännu  mera  afvikande  från  den  gamla  och  äkta'  Orienten  är  det  per- 
siska huset  eller  den  persiska  paviljongen,  hvad  vi  nu  vilja  kalla  denna 
bygnad ;  i  verkligheten  är  han  hvarken  det  ena  eller  andra.  I  det  turkiska 
huset  var  det  främmande  åtminstone  en  eftergift  åt  europeisk  konst,  liksom 
turken  i  allmänhet  småningom  antar  allt  mer  af  europeisk  sed.  Men  denna 
kuriösa  bygnad  är  ren  fantasi,  tillräckligt  fantastisk  och  brokig  att  kunna 
gälla  för  orientalisk,  men  hvarken  bygd  af  perser  eller  efter  persisk  modell. 
Man  berättar,  att  den  nu  varande  sjahen  fått  en  stor  smak  för  spegeldekora- 
tionen och  infört  henne  som  väggbeklädnad.  Denna  vurm  till  behag  är 
husets  hela  utskjutande  midtparti  betäckt  med  spegelglas  i  brokiga  mönster. 
Det  samma  är  äfven  fallet  med  de  inre  väggarna  i  salongen.  För  öfrigt 
äro  ytterväggarna,  i  synnerhet  de  båda  sidpartiernas,  målade  med  brokiga 
arabesker  af  en  mycket  litet  orientalisk  och  ännu  mindre  persisk  karakter. 
Och  detta  är  likväl,  med  tillägg  möjligen  af  gallerfönstren  i  förhallen,  allt, 
som  i  denna  fantasibygnad  kan  på  något  sätt  erinra  om  orienten.  Bak- 
vänd äfven  så  till  vida,  att  han  utvecklar  sin  prakt  —  en  prakt  af  det 
brokiga  slaget  —  i  det  yttre  och  ej  invändigt,  är  han  blott  vrångbilden 
af  en    orientalisk    bygnad.     Hvad    utrustningen    och  utsiringen   af  det  inre 
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beträffar,  visar  åtminstone  juten,  det  modernaste  tyget,  som  bekläder  trapp- 
husets väggar,  ännu  orientaliska  mönster,  men  dekoreringen  af  rummen  är  ej 
en  gång  orientaliserande,  utan  af  första  bästa  wientapetserare  verkstäld  med 
blommig  sits  i  fullkomligt  modern  stil.     Här  slutar  Orienten  helt  och  hållet. 

Deremot  kan  det  marokkanska  boningshuset  sannolikt  göra  de  rätt- 
mätigaste anspråk  på  äkthet.  Alla  delar  af  bygnaden,  hvilken  helt  och 
hållet  är  af  trä,  äro  på  ort  och  ställe  förfärdigade  af  marokkanska  arbetare ; 
allt  husgerådet,  som  finnes  i  tillräcklig  mängd,  för  att  rummen  kunna  anses 
fullt  möblerade,  är  äkta  och  egendomligt.  Blott  ett  fel  har  det  lilla  huset 
det  är  alldeles  för  litet  och  liknar  för  mycket  en  leksaksask.  Vår  fantasi 
måste  derför  hjelpa  oss  att  vidga  väggarna.  För  öfrigt  kunna  vi  af  denna 
modell  göra  oss  ett  mycket  goclt  begrepp  om  det  marokkanska  huset  och 
äro  derför  utställaren,  österrikiske  konsuln  Schmidt  i  Tanger,  som  på 
egen  bekostnad  låtit  förfärdiga  och  uppföra  det,  tack  skyldiga. 

Det  yttre  är  på  äkta  orientaliskt  vis  mycket  enkelt:  en  qvadratisk 
bygnad  med  grönmålade  väggar,  afdelade  med  flacka  pelare  och  hästsko- 
bågar,  der  emellan  små,  högt  belägna  dubbelfönster  med  mångfärgadt  glas, 
af  samma  slag,  som  vi  redan  anträffat  i  de  öfriga  orientaliska  bygnaderna. 
Äfven  den  inre  anordningen  är  enkel.  En  fyrkantig,  med  arkader  om- 
gifven  gård  med  en  brunn  och  öfvertäckt  med  ett  glastak  utgör  midtpartiet; 
på  tre  sidor  sluta  sig  dertill  boningsrummen,  medan  den  fjerde  upptages 
af  ingången  och  en  liten  förhall.  Träder  man  genom  denna  ut  på  gården, 
har  man  till  venster  qvinnornas  med  gallerfönster  försedda  rum  samt  ett 
der  bakom  liggande  badrum,  till  höger  matsalen  och  midt  fram  husherrns 
rum,  som  i  större  boningshus,  der  dessa  sidpartier  säkerligen  äfven  utveckla 
sig  till  flera  rum,  har  karakteren  af  en  sal.  Allt  detta  är  nu  visserligen 
mycket  litet  och  nätt,  knapt  ens  så  stort,  att  man  deri  kan  vända  sig, 
mycket  mindre  vistas  och  bo  der.  Det  oaktadt  är  det  dock  intressant  och 
lärorikt,  ty  det  innehåller  ej  blott  mången  vacker  husg.erådssak,  utan  bär 
äfven  i  sina  möbeltyg  och  mattor  en  så  äkta  och  gammal  prägel,  att  i  detta 
hänseende  ingen  af  de  andra  orientaliska  bygnaderna  kan  täfla  dermed. 
Arabeskerna  på  plafonden,  arkadernas  sirliga,  af  små  bitar  sammansatta  stalak- 
titer,  allt  erinrar  om  utsiringen  i  Alhambra,  medan  vi  i  de  qvarlefvor  af  det 
spanska  sidenväfveriet  i  fjortonde  århundradet,  som  ännu  på  ett  och  annat 
ställe  bibehållit  sig,  finna  motstycken  till  ornamenten  på  täckena  och  siden- 
tygen. Det  är  sålunda  äkta  gammal  morisk  konst,  som  bibehållit  sig  i 
Marokko.  En  mängd  föremål  i  den  lilla,  men  intressanta  marokkanska  ut- 
ställningen bevisar  detta. 

Helt  annat  är  förhållandet  i  ett  annat  nordafrikanskt  land,  i  Tunis. 
Detta  land  har  visserligen  ej  bygt  oss  något  palats,  något  hus,  någon  koja, 
men  det  visar  oss  åtminstone  ett  rum  i  full  och  rik  inredning  (se  fig.  327), 
ett  rum,  som  med  sitt  möblemang  förefaller  oss  så  bekant,  att  vi  tro  oss 
försatta  ett  eller  ett  par  hundra  år  tillbaka  till  något  gammalt  gods  i  Hol- 
land eller  Friesland.    Visserligen  se  vi  här  mattor  och  täcken  af  äkta  orien- 
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talisk  karakter,  och  tapeterna  med  sina  broderier  lemna  ej  heller  i  detta 
afseende  något  öfrigt  att  önska,  men  dynorna  och  divanerna  ha  förvandlat 
sig  till  soffor  och  stolar  af  svarfvadt  trä,  och  detta  träverk  är  liksom  bord- 
skifvorna  naturalistiskt  måladt  med  blommor  af  alla  slag,  i  synnerhet  mång- 
färgade  tulpaner  på  guldgrund.  Förvånade  fråga  vi  oss,  när  och  hvarifrån 
detta  möblemang  och  denna  konststil  kommit  till  Tunis.  Utan  tvifvel  ära 
dessa  exemplar  äkta  tunisiskt  arbete,  om  vi  också  ej  kunna  säga,  huru 
långt  de  äro  spridda  in  i  landet.  Deras  uppkomst  eller,  rättare  sagdt,  deras 
införande  i  Tunis  faller  väl  inom  sjöröfvarstaternas  glansperiod,  förmodli- 
gen i  medlet  eller  senare  delen  af  sjuttonde  århundradet,  och  torde  ej  ha 
skett  utan  sammanhang  med  Holland. 

Bilden  af  den  tunisiska  bostaden  kunna  vi  fullständiga  oss  med  tillhjelp 


Fig.  332.    Bondgård  i  Elsass. 


af  de  utstälda  mattorna  och  de  till  en  del  mycket  egendomliga  portiererna,, 
hvilkas  randiga  mönster  erinra  om  beduinburnusens.  Detta  gäller  äfven 
om  Orientens  öfriga  länder.  Lika  fåtalig  utställningen  af  de  egentliga  möb- 
lerna är  —  och  de  äro  ju  också  i  det  orientaliska  boningsrummet  säll- 
synta och  i  de  flesta  fall  obetydliga  —  lika  betydande  är  utställningen  af 
mattor,  täcken  och  likartade  väfnader.  Här  står  Indien,  som  eljest  endast 
visar  oss  ett  guldglänsande  fragment  af  en  furstlig  boning,  med  sina  blom- 
miga väfnader  i  första  rummet.  I  dess  närhet  håller  sig  Persien  med  sina 
i  lugn,  men  kraftig  färgton  med  fina  mönster  sirade  mattor,  medan  Turkiet 
från  sina  många  provinser  i  Europa  och  Asien  skickat  oss  de  mångfaldi- 
gaste väfnader  så  väl  till  beklädnad  af  väggarna  och  betäckning  af  golfvet 
som  till  portierer  samt  res-  och  bönmattor.    Så  olika  än  alla  dessa  väfnader 
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äro,  visa  de  sig  dock  genom  den  gemensamma  färg-  och  siringsprincip,  som 
genomgår  dem,  vara  samma  andas  barn.  Det  är  dessa  väfnader,  ofta  rum- 
mets enda  utsiring,  som  framför  allt  ge  det  behag,  trefnad  och  karakter> 
mera  karakter  än  de  målade  arabeskerna  i  de  nyss  beskrifna  bygnaderna, 
hvilka  ofta  endast  ha  konstnärens  lärda  hågkomster  att  tacka  för  sin  till- 
varo, eller  den  med  ornament  tryckta  juten,  som  ej  tillhör  Orienten,  utan 
den  allra  nyaste  industrin.  Ty  värr  börja  äfven  de  turkiska  mattorna  redan 
angripas  af  den  europeiska  smaken;  dock  inskränker  sig  dess  inflytande 
ännu  endast  till  färgen,  visserligen  redan  mycket  nog.  Det  är  anilinfärgerna,. 
som  förstått  att  leta  sig  väg  äfven  dit.  *) 

Bakom    detta  orientaliska  qvarter  samt  trädgårdsutställningen  med  sina, 
rosarier  och  palmhus  leder  en  af  Hellefors  bruk  i  Södermanland  utstäld  j.ern- 


Fig.  333.     Kysk  bondgård. 

bro  öfver  det  lilla  Heustadlwasser,  en  gren  af  Donaukanalen.  Gå  vi  öfver 
denna  bro,  komma  vi  in  bland  en  samling  bygnader,  som  sticker  bjert 
af  mot  dem,  vi  nyss  lemnat.  Det  är  en  landtlig  by,  hvars  bygnader  och 
gårdar  blifvit  sammanförda  från  mycket  skilda  trakter  af  vår  verldsdel.  Här 
har  nämligen  planen  att  till  ett  helt  sammanställa  prof  på  den  europeiska 
landbefolkningens  boningshus  blifvit  utförd,  om  också  i  långt  mindre  full- 
ständighet, än  afsedt  varit.  Det  är  egentligen  endast  Ryssland,  Schweiz,, 
Österrike  och  Rumänien,  som  här  äro  representerade,  ty  att  den  svenska 
träbygnad  af  Wengström,  som  här  fått  plats,  oaktadt  flera  från  den  forn- 
svenska    bygnadsstilen    lånade  motiv,  ej  kan  anses  som  prof  på  ett  svenskt 

*)  Liitzow,  Kunst  und  kunstgewerbe  auf  der  wienerausstellung. 
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bondhus,  säger  första  blicken  på  den  afbildning  deraf,  som  vi  meddelat  i 
fig.  319.  En  bondgård  från  Elsass  (fig.  332)  har  af  en  eller  annan  anled- 
ning ej  fått  sin  plats  här,  utan  blifvit  förlagd  bland  bygnaderna  i  närheten 
af  sjelfva  palatset. 

Om  det  ryska  bondhuset  (fig.  333)  gäller  nästan  det  samma  som  om 
det  svenska,  eller  att  det  till  stor  del  är  en  fantasiskapelse.  Så  bor  ingen 
bonde.  Det  oaktadt  bär  dock  det  hela  med  sin  rika  utsiring  en  prägel  af 
nationel  egendomlighet,  som  ur  konstteknikens  synpunkt  ådrar  det  mycken 
uppmärksamhet.  Liksom  det  svenska,  är  det  till  och  med  i  detta  hän- 
seende ett  verkligt  mästerstycke.    Af  pelare  uppburna  svalar,  framspringande 


Fig.  334.     Bondgård  i  Vorarlberg. 


tak,  rikt  sirade  gaflar,  öfvertäckta  fönsterramar  i  bjerta  färger  gifva  mång- 
fald och  rörelse  åt  linierna  samt  rik  vexling  af  ljus  och  skugga.  Gården 
innehåller  utom  hufvudbygnaden  ännu  några  mindre,  förenade  och  omslutna 
af  en  i  genombrutet  arbete  konstrikt  sirad  inhägnad,  med  en  ytterst  rik 
öfvertäckt  dubbelport,  äfven  den  i  genombrutet  arbete.  Hufvudbygnaden, 
i  likhet  med  den  svenska  innehållande  utom  den  egentliga  bostaden  en 
jordvåning,  har  dock  ej,  som  denna,  sin  trappa  utanför.  Framför  förstugu- 
dörren  är  en  öppen  hall  med  en  täckt  gång  på  sidan.  Allt  synes  anlagdt 
på  att  skaffa  så  mycket  luft,  ljus  och  sol  som  möjligt.  Det  stora  hvardags- 
rummet    i    hufvudvåningen    är   så    pass  mycket    inredt,    att  man  deraf  kan 
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få  en  föreställning  om  det  inre  af  en  rjsk  boning  på  landet.  Väggarna 
:äro  brädbeslagna,  bjelkarna  synas  i  taket,  på  hyllorna  stå  kärl  af  porslin 
och  koppar,  på  den  låga  kakelugnen  samovaren  och  öfrig  teservis,  i  en  vrå 
af  rummet  ses  den  omhängda  helgonbilden,  bord,  bänkar  och  stolar  äro 
enkla  trämöbler  med  merendels  inskurna  utsiringar,  och  slutligen  gifva  de 
som  handdukar  och  dörrförhängen  använda  lärftstyckena  med  sina  i  rödt 
utsydda  ornament  prof  på  Eysslands  egendomliga  nationela  väfnader. 

I  motsats  till  de  ryska  och  svenska  husen  synas  de  arkitektoniska 
motiven  i  de  schweiziska,  åtminstone  i  den  chalet,  som  hyser  den  schwei- 
ziska skoluts tällningen,  jemförelsevis  nya.  De  ligga  alla  på  denna  sidan 
renässansen.     Till  och  med  karakteren   af   timradt  hus  har  det  schweiziska 


Fig.  335.     Sennhiitte  i  Steieralperna. 

huset  till  stor  del  förlorat.  Väggarna  uppföras  nämligen  ej  längre  uteslutande 
af  fyrhuggna  stockar,  utan  hopsättas  ofta  af  tjocka  plankor,  som  med  kan- 
terna stå  på  hvarandra  och  i  ändarna,  när  dessa  utskjuta,  äro  försedda  med 
sniderier.  Hvad  som  framför  allt  ger  det  schweiziska  huset  dess  egendom- 
liga utseende,  är  det  framspringande  taket  och  den  rundt  omkring  gående, 
af  pelare  uppburna  svalen.  Den  genombrutna  utsiringen  bär  dock  en 
temligen  modern  prägel  och  torde  på  sin  höjd  gå  tillbaka  till  sjuttonde 
århundradet.  Det  samma  är  äfven  fallet  i  det  inre,  som  ej  erbjuder  något 
synnerligt  intresse. 

Ar    sålunda    chaleten    endast    en    obetydlig    representant    af   sin  klass, 
gör    deremot    hans    närmaste   granne,   det  vorarlbergska  bondhuset,  med 
sin  långa,  fönsterrad   ett  ståtligt  intryck.     Väggarna  äro  fjällikt  täckta  med 
u.  b.  vit.  .  48 
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sirligt  arbetade  spån,  som  dölja  de  grofhuggna  stockarna.  Den  prydligaste 
sidan  är  gafveln,  och  här  äro  äfven  svalarna  samt  hufvudingången.  Åfven 
hvad  denna  bygnad  beträffar,  måste  vi  söka  motiven  till  de  arkitektoniska 
och  ornamentala  enskildheterna  på  denna  sidan  renässansen. 

En  skarp  motsats  till  dessa  prydliga  boningshus  bilda  de,  som  äro 
utstälda  från  kejsarstatens  Östra  hälft  samt  Rumänien.  Här  träffa  vi  först 
det  s.  k.  geidlerhuset  från  Neutrakomitatet  i  nordvestra  Ungarn,  der  af- 
komlingarna  af  de  lågtyskar,  som  i  12:e  århundradet  hit  invandrade,  ännu 
äro  bosatta  (flg.  336).  Det  är  till  alla  sina  delar  förfärdigadt  af  bönder  i 
denna    trakt    och    äfven    uppsatt    af  en  geidler.     Det  är  helt  och  hållet  af 


Fig.  336.     Geidlerhaus,   tyskt  bondhus  från  nordvestra  Ungarn. 

trä,  invändigt  rappadt  och  har  utom  jordvåningen  en  öfre  våning.  I  jemn- 
höjd  med  marken  befinner  sig  förstugan  med  köket  samt  hvardagsrummet 
eller  stugan.  Eummet  en  trappa  upp  kallas  »die  buhne»,  samma  namn, 
som  i  sachsiska  Oberlausitz  gifves  åt  det  yttre  rummet  i  öfre  våningen. 
Från  detta  rum  kommer  man  genom  en  dörr  ut  på  en  svale,  som  går  rundt 
omkring  hela  huset.  Allt  husgerådet  gör  sig  geidlern  sjelf.  I  stugan  står 
den  väldiga  kakelugnen.  Spinnrocken  och  väfstolen  häntyda  på  vinter- 
arbetet, och  från  taket  nedhänger  vaggan.  De  smala  fönstren  erinra  om 
granskapet  med  slaviska  stammar. 

Liksom    geidlerhuset    har    ej    heller    de   siebenbiirgska  sachsarnas 


VERLDSUTSTÄLLNINGEN    I    WIEN    1873. 


755 


bondhus  undgått  inflytelsen  af  sin  omgifning.  Det  är  af  de  här  utstälda 
bygnaderna  (fig.  337)  den  enda,  som  är  uppförd  af  tegel,  rappad  ut- 
vändigt och  försedd  med  tegeltak.  Häruti  skiljer  det  sig  väsentligt  frän 
de  ungarska  och  slaviska  husen,  åtminstone  dem,  som  här  äro  att  se. 
Sin  förnämsta  egendomlighet  får  det  genom  den  yttre  täckta  gång,  som  ut- 
ifrån leder  upp  till  öfvervåningen  och  bildar  en  liten  hall,  som  midt  för 
dörren  har  en  bred  bågformig  öppning,  hvarigenom  han  får  en  rik  belys- 
ning. Genom  dörren  kommer  man  in  i  förstugan,  hvilken  tillika  tjenstgör 
som  kök.  Till  höger  och  venster  äro  kammare.  Det  stora  hvardagsrummet 
ligger  till  höger  med  fönster  på  två  sidor  och  bjelkarna  synliga  i  taket.  Det 
har  en  ljus  och  glad  utsiring,  visserligen  något  brokig,  dock  ej  i  samma 
grad    som    de  kroatiska  och  ungarska  husens.     Bänkar,  bord  och  kistor  äro 


Fig.  337.     Sachsiskt  bondhus  i  Siebenbiirgen. 

målade  ljusgula  med  sirater  af  röda  linier.  På  en  hög  tegelfot  reser  sig 
den  gröna  kakelugnen,  och  kring  väggarna  går  en  hylla  med  tallrikar  och 
kärl  af  den  brokiga  glasyr,  som  i  dessa  östliga  trakter  af  vår  verldsdel 
är  så  omtyckt.  Sängen  och  sjelfva  bädden  äro  äfven  rikt  utsirade.  Man 
ser  här  på  de  hvita  bäddarna  samma  röda  utsiring,  som  i  hela  den  slaviska 
verlden,  Ungarn  och  på  vissa  trakter  i  den  skandinaviska  norden  ännu  före- 
kommer. 

Bredvid  Siebenbiirgens  sachsiska  bondhus  träffa  vi  dess  magyariska 
granne,  szeklerhuset  (fig.  338).  Det  är  icke  blott  ett  hus,  utan  en  hel 
gård,  på  hvilken  vi  genom  en  stor  träportal  inträda.  Redan  denna  är  in- 
tressant och  visar  oss  samma  förkärlek  för  en  färgrik  utsmyckning,  som 
magyaren  ej  mindre  än  slaven  i  klädedrägt  och  husgeråd  lägger  i  dagen. 
Portalen    är    en    stor    inkörsport    med    en   mindre   för  fotgängare  på  sidan. 
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Denna  har  åter  bredvid  sig  en  af  ett  skärmtak  öfvertäckt  bänk,  en  hviloplats 
för  vandraren.  Ofver  porten  går  en  rundbåge.  Alltsammans  är  timradt 
af  ekplankor  och  siradt  med  allahanda  i  träet  inskurna  och  med  färg  ut- 
fylda  ornament  i  rankor,  rosetter  och  snäckverk,  som  dock  tydligen  i  denna 
form  först  efter  renässansen  uppkommit.  Sjelfva  huset  har  blott  en  jord- 
våning med  utskjutande  spåntak  och  medelstora  fönster.  Väggarna  äro  helt 
och  hållet  timrade.  Genom  en  förstuga  inkomma  vi  till  höger  i  en  större 
kammare  eller  stuga,  der  utom  ugn  och  skåp  sängar  och  bänkar,  hvilka  tillika 
göra  tjenst  som  kistor,  äro  anbragta  vid  väggarna.  Sängkläderna  äro  efter 
magyarisk  sed  upptornade  till  ordentliga  berg,  ty  gäss  har  man  godt  om. 
Bjelkarna  synas  i  taket,  och  högst  upp  vid  taklisten  går  vägghyllan  med 
det    brokigt    glaserade    porslinet,    äfvenledes    efter    magyarisk    sed.     Hela 


Fig.  338.     Szeklisk  bondgård  i  Siebenbiirgen. 

möblemanget,    sängar,    bord,  skåp,   bänkar,  är  måladt  i  lysande  färger  med 
blomsirater  och  gör  ett  mycket  gladt  intryck. 

Ännu  egendomligare,  åtminstone  från  arkitektonisk  synpunkt,  är  det 
kroatiska  huset  från  trakten  af  Karlstadt.  Det  består  ej,  som  szekler- 
huset,  blott  af  en  jordvåning,  utan  har  äfven  en  öfre.  Som  den  schweiziska 
stugan,  är  det  ej  timradt,  utan  uppfördt  af  tre  tum  tjocka  plankor,  som 
med  smalsidorna  äro  stälda  på  hvarandra.  Jordvåningen  innehåller  köket 
och  visthuset.  En  midt  på  anbragt  trappa  leder  upp  till  öfre  våningen  och 
mynnar  här  ut  i  en  smal  gång,  som  på  ömse  sidor  är  försedd  med  ljusöpp- 
ningar och  delar  våningen  i  två  lika  stora  hälfter.  Öppningen  på  framsidan 
är  bred  och  försedd  med  ett  bröstvärn,  som  uppbär  en  hel  rabatt  af  lefvande 
blommor  och  ger  en  lika  egendomlig  som  behaglig  anblick.  Till  venster 
ligger    sjelfva    stugan,  utstyrd    med  väldiga    sängar  och  kistor  i  bjerta  fär- 
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ger.  På  väggarna  hänga  klädesplagg  af  färgadt  skinn,  och  i  rummet  ses 
för  öfrigt  handdukar  och  täcken  i  dessa  röd-  och  svartrandiga  mönster,  som 
så  ofta  förekomma  på  väfnaderna  i  den  ungarska  utställningen. 

De  östgaliziska  (fig.  339)  och  rumäniska  (fig.  340)  stugorna  med  sina 
egendomliga  skorstensbygnader  förete  vid  sidan  af  de  -förra  ett  temligen 
oansenligt  både  inre  och  yttre.  Bakom  den  förra  höjer  sig  deremot  en 
bygnad  af  stort  intresse.  Med  sitt  spetsiga  torn  i  midten,  sin  sval- 
gång, sin  höga  takresning  och  hela  sin  anordning  erinrar  han  på  ett 
slående  sätt  om  de  gamla  norska  stafkyrkorna,  en  likhet  i  det  hela,  som 
genast  faller  mången  nordbo  i  ögat.  Det  är  den  ungarska  skogsutställ- 
ningens bygnad  (fig.  341).  Den  tanken  ligger  ej  aflägset,  att  vi  här  ha 
framför  oss  en  efterbildning  af  en  ungarsk  eller  rumänisk  qvarlefva  af  denna 
gamla  byzantinska  träbyg- 
nadsstil,  som,  om  än  med 
vissa  egendomliga  förän- 
dringar, letat  sig  väg  hit 
upp  till  norden. 

I  parken  återstår  visser- 
ligen ännu  mycket  intres- 
sant att  se.  Vi  ha  endast  i 
förbigående  kastat  en  blick 
på  de  paviljonger,  som  upp- 
förts af  österrikiska  marin- 
och  landtbruksministerierna 
(fig.  342),  Osterreichischer 
Lloyd  samt  Österrikes  äldsta 
sparbank,  på  den  stora  mo- 
dellen till  Mont-Cenistun- 
neln,  det  österrikiska  fyr- 
tornet och  semaforen,  den 
norska  paviljongen,  furst 
Schwarzenbergs     paviljong, 

som  innesluter  prof  på  alla  rå-  och  slöjdalster  från  denne  magnats  vidsträckta 
egendomar  (fig.  343),  den  af  de  rothschildska  verken  utstälda  jernvägsbron  af 
stål  och  så  mycket  annat  sevärdt.  Vi  måste  dock  nöja  oss  med  att  ha  framhållit 
det  mest  karakteristiska  och  öfvergå  nu  till  den  motsatta  sidan  af  utställnings- 
platsen för  att  kasta  en  blick  på  ett  och  annat,  som  här  ännu  återstår  oss. 

Ett  föremål,  som  genom  sitt  namn  främst  af  alla  borde  vara  egnadt  att 
här  fängsla  vår  uppmärksamhet,  är  den  längst  i  norr  belägna  Yerldshan- 
delns  paviljong.  Meningen  var,  som  bekant,  att  här,  liksom  i  utställ- 
ningens spets,  sammanföra  allt,  som  kunde  ge  en  åskådlig  bild  af  verlds- 
handelns  väldiga  omfattning  i  våra  dagar.  Iden,  så  storartad  han  än  i  sig 
sjelf  var,  kunde  väl  knappast  utföras.  Visst  är,  att  han  af  de  inom  den 
stora    handeln    mest    betydande    länderna    blifvit  omfattad  med  så  föga  in- 


Fig.  339.     Bondhus  i  östra  Galizien. 
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tresse,  att  han  kan  anses  så  godt  som  helt  och  hållet  förfelad.  Den 
enda,  som  visat  sig  ha  rätt  uppfattat  den  tanke,  som  låg  till  grund  för  hela 
planen,  är  Triests  handelskammare,  hvilken  sökt  gifva  en  bild  af  de  varor 
och  värden,  som  gå  genom  dess  hamn  och  kontor.  I  karakteristiska  exemp- 
lar äro  de  varor,  med  hvilka  den  stora  sjöstadens  handel  befattar  sig, 
här  framlagda,  medan  grafiska  tablåer  och  sifferuppgifter  visa  den  ställ- 
ning, som  hvarje  särskild  vara  intar  på  denna  verldsmarknad.  Införsel  och 
utförsel  från  och  till  de  särskilda  länderna,  hamnstatistik,  landtransporter 
och  allt  annat  samfärdseln  rörande  åskådliggöras  genom  kartor  med  fär- 
gade linier,  hvilkas  bredd  motsvarar  mängdförhållandena,  oberäknadt  den 
mängd    af  intressant  material,  som  innehålles  i  ett  stort  antal  tryckta  verk. 

Den  afdelning,  som  skulle 
omfatta  prisens  historia, 
bär  äfven  i  det  hela  ett  myc- 
ket rudimentärt  utseende. 
Dock  är  deltagarnas  antal  här 
betydligt  större,  och  några 
sammanställningar,  såsom 
professor  Mayrs  öfver  kött- 
prisen och  köttförbruknin- 
gen i  Mimenen,  dr  Laspey- 
res  af  prisen  på  310  ham- 
burgska handelsvaror,  andras 
af  spanmålsprisen,  prisen  på 
öl,  apoteksvaror  m.  m.,  skola 
säkerligen  gifva  national- 
ekonomerna en  välkommen 
skörd.  Första  rummet  in- 
tages här  af  Prags  handels- 
kammare med  en  omfattan- 
de samling  af  prislistor, 
som,  allasammans  hemtade 
från  österrikiska  arkiv  och  till  en  del  sträckande  sig  flera  århundraden  till- 
baka, sprida  ett  högst  intressant  ljus  öfver  förhållandet  mellan  förr  och  nu 
i  afseende  på  penningvärdet. 

På  vår  väg  tillbaka  ligger  maskinhallen  midt  framför  oss.  Att  stiga 
in  der  för  att  ge  läsaren  en  föreställning  om  hans  innehåll  kan  naturligtvis 
ej  ligga  i  vår  afsigt.  Blotta  uppräknandet  af  de  särskilda  föremålen  skulle 
upptaga  hela  ark,  medan  en  beskrifning  af  nya  och  egendomliga  konstruk- 
tioner skulle  fylla  flera  band.  Hela  antalet  af  de  här  utstälda  artiklarna  ut- 
gör 4  694.  Af  dessa  har  Eyssland  bidragit  med  120,  Ungarn  med  198, 
Österrike  med  1  297,  Tyskland  med  1 182,  Frankrike  med  276,  Schweiz  med 
164,  England  med  496,  Amerika  med  539,  Belgien  med  289,  Italien  med  25, 
Sverige   och  Norge  med  43,  Danmark  med  46  och  Nederländerna  med  10. 


Fig.  340.     Eumäniskt  bondhus. 
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Nedan  stående  tabell  utvisar  den  andel,  de  särskilda  staterna  har  i  de  olika 
sektionerna: 


Utställare. 

Sektion  I. 
Motorer. 

Maskiner 
för  metall- 
bearbet- 
ning. 

Sekti 
Maskiner 
för  träbear- 
betning. 

3n  II. 
Maskiner 
för  textil- 
industri. 

Diverse 
maskiner. 

Sektion  III. 
Transport- 
medel. 

Sektion  IV. 

Fordon    för 

gator. 

Eyssland 

Ungarn 

Österrike 

Tyskland 

Frankrike 

Schweiz 

England     

Amerika 

Belgien 

Italien ;  .  . 

Sverige   och  Norge 

Danmark 

Nederländerna .  .  . 

14 

7 

98 

210 

55 

34 

20 

5 

6 

2 

8 

1 

7 

■  6 
3 
61 
^       180 
30 
17 
39 
34 
21 
12 

1 
3 
83 
50 
26 
60 
24 
31 

3 

293 
300 
54 
65 
65 
3 
54 

18 

64 

518 

330 

83 

38 

266 

450 

97 

8 

40 
11 

58 

75 

152 

60 

18 

4 

22 

22 

120 

3 

3 

1 

1 

23 
43 
92 
52 
10 

6 
24 

1 

1 
4 

467 

403 

278 

|        837 

1923 

539 

256 

Österrike  framstår  på  ett  glänsande  sätt  genom  det  stora  antalet  af  sina 
maskiner  för  spinning  och  väfning.  Amerika  bevisar  fruktsamheten  hos 
sin  uppfinningsförmåga  genom  mångsidigheten  af  de  arbeten,  det  låter  ma- 
skinen utföra.  Så  har  det  bland  annat  utstält  en  maskin,  den  tilgh- 
manska  sandblåsningsmaskinen,  som  fullkomligt  mekaniskt  efter  före- 
lagda mönster  graverar,  slipar  och  genomborrar  glas,  sten  och  andra  hårda 
ämnen,  en  nyhet,  hvars  öfverraskande  arbeten  hos  åskådaren  framkallar 
den  största  beundran.  Hos  ångmaskinerna  gör  sig  det  inflytande  märk- 
bart, som  industrins  mångfaldiga  behof  utöfvat  på  konstruktionen.  Af  de 
hydrauliska  motorerna  väcka  i  synnerhet  turbinerna  uppmärksamhet  genom 
en  jättelik  representant  af  sitt  slägte,  som  Staub  i  Geisslingen  utstält. 
Lokomotiven  äro  i  synnerhet  representerade  af  Belgien  och  de  tyska 
lokomotivverkstäderna  med  Esslingen  i  spetsen.  Gatulokomotiven  befinna 
sig  ännu  i  sitt  utvecklingsskede,  hvilket  af  vederbörande  fackmän  förklarats 
ännu  ej  vara  på  långt  när  afslutadt. 

Den  för  vår  nyare  industri  karakteristiska  gruppen  är  dock  de  egent- 
liga arbetsmaskinerna,  sektionen  II,  hvilken  omfattar  maskinerna  för  metall- 
och  träbearbetning  samt  maskinerna  för  väfnadsindustrin. 

Maskinerna  för  lervarutillverkningen,  en  aktningsbjudande  samling,  som 
säkerligen  aldrig  hittills  i  sådan  fullständighet  varit  att  se  på  ett  ställe, 
utgöra  en  särskild  afdelning  för  sig.  Bland  de  egentliga  verktygsmaski- 
nerna, om  h vilkas  utbildning  i  England  i  synnerhet  Whitworth,  i  Tysk- 
land Zimmermann  och  Hartmann,  i  Amerika  Seller  inlagt  de  största 
förtj  ens  terna,1  är  det  dock  under  den  senaste  tiden  särskildt  träbearbetnings- 
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maskinerna,  som  med  hvar  dag  vidga  sitt  arbetsområde  och  öfverraska. 
med  ständigt  nya  prof  på  hvad  de  mäkta  åstadkomma.  Frasen  har  blifvit 
ett  universalverktyg,  som,  först  användt  inom  metallbearbetningen,  efter  hand 
slagit  under  sig  nästan  hela  träbearbetningen. 

Spinnings-  och  väfnadsmaskinerna  visa  allt  ifrån  tillverkningen  af 
de  gröfsta  tåg  af  hampa  och  jute  alla  de  behandlingsskeden,  trådämnena 
undergå  för  att  erhålla  sina  mångfaldiga  förbrukningsformer.  De  rund- 
stolar för  tillverkning  af  fina  virkningsarbeten,  hvilka  i  synnerhet  Frank- 
rike och  Tyskland  utstält,  och  ännu  mera  de  schweiziska  och  sachsiska  bro- 

deringsmaskinerna  med 
sina  underbara  arbeten 
bilda  kronan  i  denna, 
grupp,  som  genom  den 
mellanliggande  skaran 
af  förberedningsmaski- 
ner  erhåller  en  obeskrif- 
lig  mångfald. 

Landtbrukshallarna  få 
vi  ej  besöka,  deremot 
kunna  vi  ej  gå  förbi  de 
åt  konsten  uppförda  sa- 
larna, utan  att  göra  ett 
hastigt  besök  åtmin- 
stone i  den  del  af  dem, 
som  ännu  till  ena  hälf- 
ten tillhör  slöjden:  sam- 
larnas paviljong,  pavil- 
lon  des  amateurs, 
der  alstren  af  förgångna 
tiders  konstslöjd  äro  ut- 
stälda. 

Konsthallen  utgör  en 
särskild  bygnad,  som  lig- 
ger midt  emot  hufvud- 
palatsets  östra  portal  och  från  denna  skiljes  af  en  rymlig,  med  gräsmattor, 
springbrunnar  och  blomstergrupper  smyckad  plats.  Midt  på  denna  plats 
ses  en  af  bildning  af  den  genom  sin  sirliga  ornamentik  berömda  A  km  ed 
III:s  brunn  (flg.  344).  På  baksidan  har  konsthallen  två  mot  sig  vinkel- 
räta  flyglar,  af  hvilka  den  norra  är  afsedd  att  rymma  museernas  samlingar, 
den  södra  just  utgör  vår  pavillon  des  amateurs.  Den  mellan  båda  flyg- 
larna liggande  gården  begränsas  mot  öster  af  ett  öppet  galleri,  der  arki- 
tektoniska planer  och  ritningar  äro  utstälda.  Midt  på  gården  höjer  sig  den 
praktfulla  triumfbåge,  som  den  wienerbergerska  tegelfabriken  låtit 
af  sina  alster  uppföra  och  hvartill  F  er  st  el  gifvit  ritningen. 


Fig.  341.     Ungarska  skogsutställningens  paviljong. 
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Meningen  var  nu  att  i  denna  paviljong  från  alla  länders  enskilda  sam- 
lingar sammanföra  allt,  som  vore  egnadt  att  sprida  ljus^ofver  äldre  tiders 
konstslöjd  och  ge  en  åskådlig  föreställning  ej  mindre  om  hennes  formbild- 
ning än  tekniska  förfaringssätt.  Någonting  sådant  hade,  som  man  erinrar 
sig,  redan  blifvit  försökt  i  Paris  1867  i  den  afdelning,  som  bar  namnet 
»histoire  du  travail».  Till  något  mer  än  ett  försök  hade  man  väl  ej  här 
kommit,  men  rika  skatter  af  forntida  konstslöja'  hade  dock  från  flera  länder, 
särskildt  från  Frankrike  sjelft,  blifvit  från  museerna  och  samlingarna  bragta 
i  dagen.  Så  var  t.  ex.  det  franska  emaljarbetet,  der  en  verkligt  nationel 
konstslöjd,  i  alla  sina  skeden  rikhaltigt  representeradt,  äfvensom  bokutstyrseln 
i  fortlöpande    följd    från    miniatyrmåleriet    till  våra  dagars  bokillustrationer 


E.MEISSNER  ic. 


Fig.  342.     Österrikiska  landtbruksministeriets  paviljong. 


visade  det  bästa  och  intressantaste,  hon  åstadkommit.  Så  hade  vidare  Öster- 
rike utstält  alster  af  sin  under  Eudolf  II  i  Prag  blomstrande  skola  af 
bergkristallslip  are,  Portugal  sina  högst  egendomliga  och  intressanta  guld- 
smedsarbeten, England  en  mängd  gamla  alster  af  sin  inhemska  konstslöjd, 
och  om  än  många  länder  voro  orepresenterade  och  utställningen  i  allmän- 
het var  mycket  ofullständig,  låg  dock  öfver  det,  som  fans,  en  anda  af  ord- 
ning och  insigt,  som  gjorde  ett  angenämt  intryck. 

I  Wien  är  deremot  detta  långt  ifrån  förhållandet.  Bristen  på  klarhet 
i  syfte  gör  sig  här,  som  i  flera  andra  afdelningar,  i  hög  grad  märkbar  och 
har  haft  till  följd,  ej  blott  att  de  bidragandes  antal  blifvit  betydligt  mindre, 
än  man  efter  den  i  stort  tilltagna  planen  haft  anledning  vänta,  utan  äfven 
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att  den  samling,  som  åstadkommits,  saknar  all  systematisk  anordning.  Icke 
desto  mindre  äro  oförlikneliga  konstskatter  här  sammanförda,  de  mest  be- 
tydande från  de  österrikiska  klostrens  skattgömmor  samt  Anselm  Kothschilds 
ytterst  dyrbara  samlingar. 

För  att  börja  med  de  äldsta  qvarlefvorna  af  mensklig  konstslöjd,  har 
Schweiz  insändt  förhistoriska  vapen  och  verktyg  af  sten  och  brons,  hus- 
geråd  och  andra  alster,  som  blifvit  funna  i  lemningarna  efter  pålbygna- 
derna,  äfvensom  modellen  till  en  sådan  pålbygnad  af  Götzinger  i  Basel. 
Med  dylika  fornsaker  har  äfven  Danmark  bidragit.  Af  de  äldsta  bron- 
serna från  den  historiska  tiden,  af  egyptiskt  ursprung,  äfvensom  etruskiska 
och    grekiska,    har  Ungarn   föranstaltat  en  rik  samling.     Af  bronserna  från 


Fig.  343.     Furst  Schwarzenbergs  paviljong. 

romartiden  väcker  den  bekanta  judenburgska  offervagnen,  som  förvaras  i 
Joanneum  i  Graz,  alla  arkeologers  högsta  intresse.  Från  Ungarn  äro  lika- 
ledes utstälda  vackra  romerska  bronser,  vaxtaflor  med  inristade  rättsurkunder 
samt  guldsmycken  af  förträffligt  arbete.  Merovingiska  och  burgundiska 
metallarbeten  äro  insända  af  kanton  almu  se  et  i  Lausanne.  Från  Krems 
mimster  ses  den  berömda,  i  koppar  drifna  samt  med  guld  och  silfver 
sirade  kalk,  som  den  baierske  hertigen  Tassilö  i  8:e  århundradet  förärade 
detta  stift,  och  från  den  nu  följande  romanska  stilperioden  erbjuder  utställ- 
ningen en  ^  ytterst  rik  samling  af  kyrkkärl  från  domkapitel,  kloster  och 
kyrkor,  deribland  det  mest  karakteristiska  arbete,  som  vi  ega  i  behåll  från 
denna  tid,  den  berömda  altaruppsatsen  från  stiftet  Klosterneuburg,  förfär- 
digad   1181    af   Nicolaus    från  Ve  ref  un.     Kalkar,  broderade  kyrkskrudar, 
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relikskrin,  biskopsstafvar,  möns  träns  er,  till  en  del  af  högsta  konsthistoriska  ej 
mindre  än  materiela  värde,  äro  här  i  mängd  att  se,  så  väl  från  denna  som 
från  den  näst  följande  gotiska  perioden.  Från  Mölk,  Klosterneuburg,  Kla- 
genfurt,  Pressburg,  Eaab,  Prag  och  andra  orter  äro  synnerligt  vackra 
kyrkkärl  insända,  liksom  Anselm  Rothschild  äfven  här  gifvit  rika  bidrag  ur 
sin  samling.  Från  denna  verldsberömda  samling  förskrifver  sig  äfven  den 
kollektion  af  limousinska  emalj  arbeten,  som  utgör  en  af  utställningens 
största  sällsyntheter  och  i  skönhet  och  rikhaltighet  svårligen  torde  ha 
sin  like. 

Renässansen  illustreras  i  öfrigt  af  ypperliga  guldsmeds-  och  andra  metall- 
arbeten, deribland  två  herliga  inkrusterade  arbeten  af  Giorgio  Ghisi  från 
Mantova,    båda    från    den    rothschildska    samlingen.      Deremot    är    den   för 
denna    period    så    karakteri- 
stiska maj  olika-  och  glastek- 
niken endast  ofullkomligt  re- 
presenterad. 

Föremålen  från  de  senare 
perioderna  gå  vi  förbi,  då 
luckorna  här  äro  ännu  större 
och  de  särskilda  sakerna  ej 
ega  så  stort  intresse,  att 
man  vill  underkasta  sig  be- 
sväret att  i  den  rådande  sy- 
stemlösheten  sammanleta  det 
tillhopahörande.  I  det  stora 
hela  har  derför  pavillon 
des  amateurs  på  långt  när 
ej  motsvarat  den  ursprung- 
liga meningen  dermed,  om 
också  de  gjorda  erfarenhe- 
terna ej  böra  kunna  bli  utan 

gagn,  om  man  vid  en  blifvande  utställning  skulle  vilja  återupptaga  den 
onekligen  storartade  och  riktiga  tanken. 

I  allmänhet  kan  wienutställningen  kallas  en  vägbrytare:  hon  har  ej 
blott  gifvit  upphof  till  en  mängd  fruktbara  idéer,  utan  äfven  sjelf  sökt 
genomföra  sådana  i  många  riktningar.  Men  försök  kosta  mycket  penningar, 
i  synnerhet  då  de,  som  här,  göras  i  en  kolossal  skala,  ha  att  brottas  med 
ogynsamma  förhållanden  och  ej  ledas  med  nödig  klokhet.  Det  var  redan 
under  utställningstiden  väl  bekant,  att  företagets  finansiela  ställning  ej  var 
den  bästa,  och  den  utredning,  som  sedan  egt  rum,  har  visat  en  brist  af  ej 
mindre  än  15  700  000  floriner  (nära  271/2  milioner  kronor),  medan  hela  kost- 
naden uppgått  till  inemot  20  millioner  floriner  (35  millioner  kronor). 

Ett  sådant  missförhållande  skulle  otvifvelaktigt,  om  det  vore  rotadt  i 
saken    sjelf,  innebära  en  ej  ringa  fara  för  de  stora  utställningarnas  framtid 


Fig.  344.     Akmed  IILs  brunn. 
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och  dermed  äfven  för  ett  af  de  yppersta  medlen  till  sammanknytning  och 
utbyte,  andligt  och  materielt,  mellan  folken.  Lyckligtvis  är  det  ej  så; 
wienutställningen  är  i  detta  afseende  undantag,  ej  regel.  De  båda  verlds- 
utställningarna  i  London  flngo,  oaktadt  den  första  saknade  all  föregående 
erfarenhet  att  bygga  på,  ej  blott  sitt  debet  och  kredit  att  gå  i  hop,  utan 
gåfvo  äfven,  som  vi  sett,  ett  ej  obetydligt  öfverskott,  den  första  i  Paris 
visade,  om  också  ej  ett  så  godt  resultat,  åtminstone  ingen  brist,  och  äfven 
vid  1867  års  utställning  på  Marsfältet,  som  i  omfattning  och  nya  idéer  så 
betydligt  öfverbjöd  sina  föregångare,  betäcktes  utgifterna  fullkomligt  af 
inkomsterna.  Det  är  att  hoppas,  att  den  verldsutställning,  hvartill  stor- 
artade förberedelser  just  nu  göras  på  andra  sidan  Atlanten,  ej  heller  skall 
jäfva  den  erfarenheten,  att  sådana  företag  kunna  genomföras  utan  eko- 
nomisk förlust. 

Vi  kunna  ej  afsluta  denna  öfversigt  af  bemärkelsepunkterna  i  verlds- 
handelns  och  verldssamfärdselns  historia  utan  att,  om  också  endast  i  största 
korthet,  omnämna  den  senaste  länken  i  utvecklingskedjan,  som  i  dessa 
dagar  slutit  sig  till  sina  föregångare:  införandet  af  ett  verldsporto. 
Sedan  det  likformiga  brefportot  inom  de  särskilda  länderna  visat  sina  för- 
vånande verkningar,  hade  man  gjort  sig  allt  mera  förtrogen  med  tanken 
att  låta  alla  gränser  falla  och  uppställa  ett  enda,  för  jordens  flesta  länder 
gemensamt  porto.  Det  dröjde  ej  länge,  innan  tanken  tog  form  af  handling 
och  på  en  kongress  i  Bern  i  oktober  1874  ingicks  mellan  de  flesta  af 
Europas  stater  och  Förenta  staterna  i  Nordamerika  en  allmän  postförening, 
i  kraft  hvaraf  ett  likformigt  lågt  porto  sedan  den  1  juli  detta  år  1875  är 
gällande  i  alla  dessa  staters  områden.  Man  kan  sålunda  nu  mera  sända  ett 
bref  från  Stockholm  till  Hongkong  eller  San  Francisco  för  20  öre  och  en 
tidning  i  korsband  till  och  med  for  6  öre.  Men  det  är  ej  endast  det  otroligt 
låga  priset  och  den  derigenom  beredda  lättnaden  i  samfärdsel,  som  gör 
denna  i  tysthet,  nästan  obemärkt,  genomförda  reform  till  en  handling  af 
verldshistorisk  betydelse;  det  är  framför  allt  dess  egenskap  att  vara  en  akt 
af  frivillig  öfverenskommelse  mellan  jordens  odlade  folk  och  som  sådan 
öppnande  utsigter  till  gemensamma  sträfvanden  för  ännu  större  mellan- 
folkliga  frågors  lösning. 
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Förkortningar  i  detta  register. 

afr.  . 

afrikansk. 

fornn 

fornnordisk.                kin.             kinesisk. 

stat. 

statistik. 

amer. 

amerikansk. 

nist. 

historia.                       navig.         navigation. 

turk. 

turkisk. 

art. 

artilleri. 

ind. 

indisk.                           pers.           persisk. 

väfn. 

väfning. 

asiat. 

asiatisk. 

instr. 

instrument.                 sjöt.            sjöterm. 

ångm. 

ångmaskin. 

eng. 

engelsk. 

ital. 

italiensk.                      skeppsb.     skeppsbyggen. 
Öfriga   förkortningar    torde   lätt   förstås. 

österr. 

österrikisk 

.A.achen,  ylleväfning  i 
medeltiden  39. 

Aargau,  bomullsvaror, 
Wien  1873  677. 

Abbas  (pers.  sjah)  57. 

Abessinien,  handelsvaror 
15. 

Abiszgasjön  (Preussen) 
196. 

Abusjär,  telegraf  förbin- 
delse 602. 

Academy  of  arts,  Royal, 
utställningar  i  London 
611. 

A  cklimatiseringsf  örsök 
67. 

Adams  (grundläggare  af 
den  första  enskilda 
postinrättning  i  Nord- 
amerika) 121.  - 

Adams  company  (post- 
bolag) 121. 

Adelaide  (handelsstad  i 
Australien)  590. 

Adigebanan  71. 

Adlertonne  (boj  vid  Jahde- 
bugten)  499. 

Adriatic  (oceanångare) 
223., 

Adventure  (skepp),  verlds- 
omsegling  568. 

Aegidi,  se  Kobek. 

Aeolus  (skonert)  562;  — 
för  ankar  i  Treuren- 
berg  bay  A  564. 


Af  drift  (sjöt.)  355,  446, 
453. 

Affondatore      (monitor) 
430. 

Af  håll  (sjöt.)  355. 

Aflöpning  från  stapeln 
A  323,  325,  326,  A 
329,  355,  391;  —  hög- 
tidlighet vid  A  328. 

Aflöpningsbädd  (skeppsb.) 
317. 

Afrika,  betalningsmedel 
269 ;  —  betydande  han- 
delsplatser 583;  — 
blandningsspråk  12;  — 
elfenben,  Wien  1873 
666,  728;  —  fenicer- 
nas  undanträngande  16; 

—  floder  185;  —  han- 
del 32;  71;  —  infödin- 
gar 46,  47,  545;  —  in- 
och  utförsel  582;  — 
jernvägar  145,  166;  — 
karavaner  90;  —  ka- 
ravanvägar 87  o.  f.;  — 
kejsarvägen  120;  — 
marknader    267    o.  f. 

—  poster  118;  —  resor 
556;  —  samfärdsel  13 

—  vid  verldsutställnin- 
gen  i  Wien  1873  666 

—  vägar  119;  —  ång- 
båtsfart till  Europa  226 

—  jfr  Central-,  Nord- 
Syd-  och  Vestafrika. 


Aftonamplitud,     solens 
452. 

Agades,  karavanvägar  88. 

Agat,  sibirisk,  Wien  1873 
706. 

Agatvaror,  Wien  1873 
708. 

Agence  Hävas,  telegram- 
byrå 141. 

Agrikulturhallar  vid 
verldsutställningen  i 
Wien  1873  653. 

Air,  karavanvägar  88. 

Air-Asben,  handelsväg 
89. 

Airolo,  jernbana  150. 

Akmed  IILs  brunn,  af- 
bildning,  Wien  1873 
760,  A  763. 

Akserai,  d'  (moské),  mo- 
dell, Wien  1873  726. 

Akter  355. 

Aktergaj  A  360,  362. 

Akterspegel  325,  A  360. 

Akterstäf  319,  A  360. 

Alabama  (sydstatskapare) 
547. 

Albatross  (kanonbåt)  407. 

Albert,  ljustryck,  Wien 
1873  702. 

Albert  (prins),  verlds- 
utställningen i  London 
1851   615. 

Albert    (reaktionsångare) 


Albert,  Royal  (träfartyg) 
327. 

Albert  &  Sohn  (konst- 
snickare), Wien     1873 

•     715. 

Albuquerque,  Pacific- 
banan   156. 

Albuquerque,  A.  d'  (stats- 
man, sjöfarare)  33,45. 

Alencon,  broderier,  Wien 
1873  675. 

Aleppo,  handelsväg  ge- 
nom Syrien  46. 

Alessandretta,  handel  med 
Österrike  234.     . 

Alessandria,  fårafvel  och 
ylleväfnader  i  medel- 
tiden 39. 

Alexander  den  store,  fe- 
nicernas  handelsvälde 
16. 

Alexandre,  möbler,  Wien 
1873  672. 

Alexandria  166;  —  han- 
del 16,  31,  46,  71,  233, 
583, 587;  — judar  18 

—  karavanvägar     88 

—  nederlagsort     30 

—  telegrafförbindelse 
600. 

Alexandria  (Hieros  i  Sy- 
racusa  skepp)  A  276, 
278. 

Alfinger  (en  af  Venezue- 
las  eröfrare)  288. 


76G 


REGISTER    TILL    VERLDSHANDELN I    ALGERIET — ARRA8. 


Algeriet,  se  Algier. 

Algier  (Alger),  er  of  ring  af 
fransmännen  299;  — 
franska  kolonier  70;  — 
jernvägar  145,  166;  — 
marknad  267;  —  tele- 
grafförbindelse 600;  — 
vid  verldsutställningen 
i  Wien  1873  677. 

Ali  Kuli  Mirza  (pers. 
prins),  handskrifter, 
Wien  1873  731. 

Alizarin,       konstgjordt, 
Wien  1873  694. 

Alkaloider,  Wien  1873 
695. 

Allanlinien  (atlantisk  ång- 
båtslinie)  220,    224. 

Allegro  (ångare)  393. 

Almanacka,  nautisk   467. 

Almedal,utställning,Wien 
1873  686. 

Almeer  (danserskor)  267. 

Almeida,  F.  d'  (vice- 
konung  i  Indien")  45. 

Almgren,       sidenvaror, 
Wien  1873  686. 

Alosta,  J.  da  (krönik- 
skrifvare)  159. 

Alpaccaartiklar,  Wien 
1873  717. 

Alpbanor  146. 

Alper,  se  Tyrolalperna. 

Alp vägar  86,  87. 

Altaruppsatser,Wien  1873 
762. 

Altena  (Westphalen),  me- 
tallbearbetning i  medel- 
tiden 40. 

Alun  30. 

Amalfi  (Italien) ,  handel 
under   medeltiden   18. 

Amazone(korvett),  skepps- 
brott 485. 

Amazonfloden  251;  — 
bytesmedel  vid  12;  — 
flodfart  182,  183;  — 
undersökning  556. 

Amberg  (Baiern).  gevärs- 
fabrik, Wien  1873  708. 

American-company  122. 

Amerigo  Vespucci,  se 
Vespucci. 

Amerika  46,  62;  —  af- 
gångsorter  till  Europa 
224;  — benämning  288; 
—  betydande  handels- 
platser 583;  —  bom- 
ullsodling 575 ;  —  bref- 
vexling  med  Europa 
222;  —  flodångare  A 
221,  A  551,  552;  — 
guldfält  46,  592;  — 
guldutförsel  till  Europa 
47;  —  in- och  utförsel 
582;  — jernvägar  145, 


150  o.  f.;  —  kanaler 
188;  —  kappsegling 
555;  — karavaner  90; 

—  kolonier  62;  — 
marknader  269 ;  —  ma- 
skinutställning, Wien 
1873  758,  759;  — 
musikinstrument,  Wien 
1873  657;  —  pansar- 
batteri A  422; — pansar- 
fartyg 416;  —  perlor 
46;—  resetid  till  Tysk- 
land 223;  —  stenkol 
75;  —  svensk  koloni 
291  o.  f.;  —  svenska 
kyrkor  295;  — telegraf- 
kabel 597;  —  upp- 
täckt 19,    33,   287;  — 

—  inverkan  på  handeln 
17,  47;  —  vid  verlds- 
utställningen i  Wien 
1873  656,  657;  —  jfr 
Central-,  Nord-  och 
Sydamerika. 

Amerikaner,  nordpols- 
expeditioner 557;  — 
jfr  Amerika. 

Amersfort,  ölbryggeri  i 
medeltiden  41. 

Amfion  (lustfartyg)  313, 
A  314. 

Amiral  von  Plåten  (kanal- 
ångbåt) 17  7. 

Amiralsflagg  356. 

Ammunition   346. 

Ammunitionsträng  A 1 6  8. 

Amoy  (Kina),  handel  589. 

Amsterdam,  girobank  22; 

—  handel  51,  66,  583; 

—  kanal  A  52 ;  —  klä- 
desväfning  i  medeltiden 
38 ;  —  verldshandel  49 ; 

—  väglängd  till  Bom- 
bay, omkring  Kap  och 
öfver  Suez  212. 

Amurflodcn  251. 

Amurlandet,  Kysslands 
välde  71. 

Anchorlinien  (atlantisk 
ångbåtslinie)  220,  224. 

Andermatt  (SrtGotthards- 
banan),  luftschakt  150. 

Anderna,  vägar  80. 

Angarer  (kurirer)  95. 

Angelsachser  166;  —  vi- 
kingatåg 19. 

Angoraget,  acklimatise- 
ring  i  Europa  6  7. 

Anilinfärger  2. 

Anjan  (sjö)  176. 

Ankarboj  A  350,  A360. 

Ankare  346,  A  347,  348; 

—  dagligt  A  360;  — 
de  första  276;  —  med 
rörliga  flyn,  enligt  Por- 
ters och  Trotmans  kon- 


struktion A  347;  — 
uppfinning  274;  — jfr 
Nöd-,  Strömankare. 

Ankarfly  A  347. 

Ankarketting  348,  A  360 ; 

—  förzinkad  323. 
Ankar  krona  A  347. 
Ankarlägg  A  347. 
Ankarprojektil  A  518. 
Ankarrörring  A  347. 
Ankarspel  A  324. 
Ankarsrum,   utställning  i 

Kjöbenhavn    1872     A 

640; i  Wien  1873 

685. 

Ankarstock  A  347. 

Ankartåg  335,  348;  — 
klädsel   349. 

Anklam,  hansestad  27. 

Annotationsböcker,  fran- 
ska, Wien  1873  673. 

Anson  (sjöfarare)  61,  301. 

Anstalter,  hydrografiska 
542 ;  —  meteorologiska 
68. 

Ansättning,  fockstagets, 
vid  bogsprötet  A  336; 

—  vants,  medelst  tac- 
kel A  336. 

Anti-corn-law-league  69, 
612. 

Antigua,  eröfring  af  bri- 
terna  56. 

Antillerna,  franska  kolo- 
nier 55;  —  telegraf- 
linie  599,  600;  —  upp- 
täckt 33;  —  jfr  Vest- 
indien. 

Antillia  (fabelland)  31. 

Antonio,  San  (Bolivia), 
jernbana  165 ; — väg  92. 

Antracen  2. 

Antwerpen, handel  30,  45, 
48,  49,  583;  —  klädes- 
väfning  i  medeltiden 
38,  48,  49;  -—  utställ- 
ning 611,  613;  —  väg 
85. 

Apa  (segel)  355;  —  jfr 
Gaffelapa. 

Apells,     bomullsvaror, 
Wien   1873  718. 

Apocynum  venetum  722. 

Apparater,  optiska  och 
elektriska,  Wien  1873 
694 :  — jfr  Belysnings-, 
Dykar-,  Pyr-,  Kok-, 
Lys-,  Raket-,  Rädd- 
nings-, Rökförbrän- 
nings-, Spektral-,  Te- 
legraf-, Öfverhettnings- 
apparater. 

Aquia-creek-banan  171. 

Aqvareller,  utstälda  af 
svenska  q  vinn  or,  Wien 
1873  689. 


Araba  (turk.  vagn),  Wien 
1873  725. 

Araber,  se  Arabien,  Mo- 
rer,  Muhamedaner. 

Arabien,  arabiska  mynt 
18,  24;  —  handel  14, 
15,  17,  45  ;  —  handels- 
resor 82;  —  handskrif- 
ter, Wien  1873  731;  — 
kaffeproduktion  57  7;  — 
kultur  17;  —  sjöfart 
i  medeltiden  279;  — 
jfr  Sydarabien. 

Araguaya,  flodfart  182. 

Aralsjön,  ångbåtsfart  71. 

Arapahoeindianer  154. 

Araukaria,  se  Drakträdet. 

Arbetarbostäder,  Paris 
1867  633. 

Arbete  2. 

Arbeten,  se  Bijuteri-, 
Bokbinderi-,  Brons-, 
Filigrans-,  Gelbgjutar-, 
Guillocherings-,  Guld-, 
Guldsmeds-,  Guttaper- 
ka-,  Halmflätnings-, 
Hålsöms-,  Hår-,  In- 
krusterings-,  Knypp- 
lings-,  Lackerings-, 
Metall-,  Sadelmakar-, 
Silfver-,  Skol-,  Snicke- 
ri-, Snörmakararbeten. 

Arbetets  historia  (afdel- 
ning  af  verldsutställ- 
ningen i  Paris  1867) 
633. 

Arbetsmaskiner,  Wien 
1873  759. 

Ardennerna,  tackjern  40. 

Argands  lampa  500. 

xArgenta  (station  vid  Pa- 
cificbanan)  15  3. 

Argentina,  jernvägar  145, 
165;  —  köttutförsel 
75;  —  slöjdflit  74;  — 
vid  verldsutställningen 
i  Wien  1873  657. 

Ariadne  (korvett)  407. 

Ariel  (klipperskepp)  555. 

A  ristoteles,  om  dykar- 
konsten  526. 

Arkona  (korvett)  407;  — 
i  kamp  med  en  tyfon 
486. 

Armadan,  spanska  A  45. 

Ar-men,  fyrbåk,  ritning 
öfver,  Wien  1873  676. 

Armenien,  vägar  82. 

Armepostkontor  113. 

Armstrong  (kanonkon- 
struktör) 417. 

Arnoldi  A  8;  —  om  lif- 
försåkringsanstalter  10. 

Ärras,  klädesväfning i  me- 
deltiden 38;  —  lärft- 
tapeter  37. 
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Arsenaler  542. 

Articles  de  Paris,  Wien 
1873  672. 

Artois,  klädesväfning  i 
medeltiden  38. 

Aruöarna,  marknad  i  Dob- 
bo  A  271,   272. 

Ascot,  kapplöpningar  555. 

Aseptin,  Wien  1873  690. 

Asien,  betydande  handels- 
platser 583 ;  —  flodfart 
183;  —  handelsförbin- 
delser 14;  —  in-  och 
utförsel  582;  —  jern- 
vägar 145,  166;  — 
karavanhandel  90;  — 
karavanvägar  87;  — 
marknader  264,  265;  — 
poster  118;  —  resor 
556,  557;  —  Rysslands 
inflytande  69;  —  sten- 
kol 75;  —  teutförsel 
577;  —  östasiatiska 
sjöröfvare  299  o.  f., 
547. 

Asien,  Mindre,  bland- 
ningsspråk 12;  —  för- 
bindelse med  Babylon 
82;  —  handel  17;  — 
jernvägar  166;]  —  ull 
15. 

Askblad  vid  ölbryggning 
41. 

Aspengren  (snickare),  de- 
koration, Paris  1867 
640. 

Aspinwall  (slutstation  på 
Panamabanan)  160, 162. 

Aspinwall  (Panamabanans 
grundläggare)  160. 

Assisilinien  226. 

Associationer  10. 

Assuan,  jernväg  71. 

Assyrien,  vägar  82. 

Astrakan,      utställning 
614. 

Astrid  (kanonbåt)  393. 

Astrolabium  (stjern  vin- 
kelsmätare) 287. 

Atahualpa  (inka  af  Peru) 
47,  80. 

Aten,  handel  i  forntiden 
16;  —  marknad    254; 

—  utställning  614. 
Atlanten,  kanalvägar  till 

Stilla  hafvet  A  160;  — 
största  kända  djup  470; 

—  telegraf  kabel  479, 
593  o.  f.;  —  ångpost- 
linier  220  o.  f. 

Atlantis  31. 

Atrato  (flod  i  Central- 
amerika), föreslagen 
kanal  A  160. 

Atsjinsk  (Sibirien),  post- 
hus A  99. 


Åuckland  (Nya  Zeeland) 
590. 

Augsburg,  gamla  vägar 
85;  —  handel  42;  — 
handelsväg  i  medel- 
tiden 58;  —  metall- 
industri i  medeltiden 
41 ;  —  postgång  5 ;  — 
tennarbeten  i  medel- 
tiden 41;  —  åkande 
poster  97. 

Augusta  (korvett)  407. 

Augustus,  postväsen  96. 

Aurengzeb  (Aurungzeb, 
ind.  furste)  57. 

Ausstellungszeitung,  Die 
internationale,  Wien 
1873  741. 

Austin,  resa  för  Frank- 
lins  uppsökande  559. 

Australien,  betydande 
handelsplatser  583;  — 
flodfart  185;  —  fynd, 
Wien  1873  C67;  — 
fårafvel  576;  —  gräs- 
slätter 3 ;  —  guld-  och 
diamantfält  74;  — 
guldupptäckter  582;  — 
handelsstäder  590;  — 
hornboskap  241;  — 
in-   och   utförsel    582; 

—  jernvägar  145, 166 ; 

—  kameler  67;  —  kon- 
server, Wien  1873  667; 

—  köttutförsel  75;  — 
malakitblock,  Wien 
1873  667;  —  parla- 
ment 69;  —  resor 
557;    —    stenkol     75; 

—  telegrafväsen    607; 

—  ull  74;  — ångbåts- 
linier  226;  —  jfr  Sö- 
derhafsöarna,  Zeeland, 
Nya. 

Austriasundet  567. 

Auxiliärmaskin   378. 

Aveling  (ingeniör)  134. 

Axel  Thordsen  (skonert) 
A  562. 

Ayshfordsystemet,  spår- 
vagnar 135,  A  136. 

Azimut,  en  stj ernås  452. 

Azimutkompass  452,  453. 

Azorerna,   upptäckt   288. 

Azteker,  handel  272. 


Babord  355. 

Babords  halsar  356. 

Babylon,  förbindelse  med 
jonisk-grekiska  koloni- 
erna 82;  —  handel 
med  Indien  14;  — 
handelsresor  till  82; 
—  handelsväg  82. 


Back  355. 
Backa  355. 
Backhausen,       möbeltyg, 

Wien  1873  718. 
Backlag  355. 
Bacon  af  Verulam  5. 
B  af  fin     (sjöfarare)     290, 

557. 
Bagdad,    rikedomar    17; 

—  telegrafförbindelse 
602. 

Bagge  (på    fartyg)    310; 

—  jfr  Ram. 
Bahamaöarna,  vid  verlds- 

utställningen  i  Wien 
1873  667. 

Bahia,  handel  583;  — 
telegraf  förbindelse  600. 

Bahreinöarna  (Persiska 
viken),  handel  15. 

Baiern,  bergsbruk  i  me- 
deltiden 43 ;  —  musik- 
instrument 716; — va- 
pen,  Wien   1873    708; 

—  öl  74. 

Bajdar  (tsjuktsjisk  båt) 
251. 

Baker  (afrikaresande) 
556. 

Bakladdningsgevär  398. 

Balansmaskin,  Watts  sy- 
stem A  372. 

Balansroder  423. 

Balboa  (upptäckare)  33, 
288. 

Baldriansyra,  Wien  1873 
695. 

Balfour,  om  jordens  al- 
string af  ädla  metaller 
579. 

Balkar,  se  Däcksbalkar. 

Balkjern  340. 

Balkvägare  (skeppsb.) 
320. 

Baliasjön,  Suezkanalen 
209. 

Ballast  346. 

Ballot  (professor),  storm- 
varningar 514. 

Balongpost  127. 

.Balsa  (flotte  på  Amazon- 
floden) 251. 

Baltimore,  folkmängd 
130;  —  handel  583, 
592. 

Baltiska  länderna,  se  O- 
stersj  Öländerna. 

Bamberg,  italiensk-tysk 
handel  58;  —  åkande 
post   97. 

Bambusaker,  japanska, 
Wien   1873  737. 

Banco  22;  —  del  giro 
22. 

Band,  brokiga,  från  Sve- 
rige, Wien  1873  689; 


—  franska,  Wien  1873 
675. 

Banianer  13. 

Bank  21  o.  f.,  355;  — ety- 
mologisk  härledning 
22;    —    London    585; 

—  Stockholm  65;  — 
Sveriges  första  63;  — 
jfr  Girobank. 

Bankirer  18,  22. 

Bankplatsen  i  London 
A  139. 

Bankväsen,  medeltidens 
21  o.  f. 

Bantam  (Java),  holländsk 
byteshandel  50. 

Barbara,  Santa  (namn  på 
krutdurk)  399. 

Barbareskstaterna    89, 
298,  299; —jfr  Algier, 
Tripoli,  Tunis. 

Barbedienne,  bronser, 
Wien  1873  670. 

Barbizet,palissykärl,Wien 
1873  671. 

Barcelona,  fårafvel  och 
ylleväf nåder  i  medel- 
tiden 39;  —  girobank 
22;  —  handel  18,  70; 

—  industri  70. 
Bardi  (bankirhus)  21,  24. 
Bardowiek,  handel  24. 
Barduner    335,    355;    — 

olika  slag  A  360,  362. 

Barent  eller  Barents  (sjö- 
farare) 289,  557. 

Barium,  Wien  1873 
695. 

Bark  (fartyg)  310,  355 ;  — 
seglande  med  half  vind 
A  443;  —  tillhörig 
taikunen  af  Japan  A 
301., 

Bark  &  Varburg  [ej  Barck], 
jagtpaviljong,  Wien 
1873  690. 

Barkass  350,  355. 

Barken  (sjö),  förbindelse 
med  Vesman  176. 

Barkskepp,  se  Bark. 

Barkstycke,  manuskript 
på,  Wien  1873  684. 

Barmen,  sidenvaror,  Wien 
1873  698. 

Barometer  472  o.  f.,  486. 

Barometrograf,  sjelf regi- 
strerande, Wien  1873 
706. 

Barth  (afrikaresande) 2 6 8, 
556. 

Bartolomé,  San  (Syd- 
amerika), jernbana  165. 

Basel,  handel  18,  21,  58; 

—  S:t  Jakobsmonu- 
mentet, modell,  Wien 
1873  710. 
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Baskista  (skeppsb.)  319. 

Basra,  telegrafförbindelse 
602. 

Basreliefer,  utstälda  af 
svenska  qvinnor,  Wien 
1873  689. 

Bassora  (Asien),  rikedo- 
mar 17. 

Bass-sundet,  telegrafför- 
bindelse 600. 

Bast,  se  Kokosträdsbast. 

Bastiat  (nationalekonom) 
10. 

Bastingage  A  360. 

Batavia,  bygdt  af  hollän- 
darna 50;  —  bandel 
583,  588;  —  telegraf- 
förbindelse   600,    602. 

Batteri  355;— jfr  Mor- 
sar-, Pansar-,  Raket- 
batteri. 

Baner     (hyponautiker) 
436;   —  kustbrännare, 
anfall  under  och  i  vat- 
tenytan A  437. 

Baumgartner  (verldshan- 
d  elsfirma)  43. 

Bautzen,  tillverkning  af 
damast  709. 

Bayeux,  knypplade  arbe- 
ten, "Wien  1873  675. 

Bayonne,  utställning  613. 

Beagle  (skepp),  verlds- 
omsegling  568. 

Beaucaire,  marknad  257. 

Bechstein,  musikinstru- 
ment, Wien  1873  702. 

Beck  24,  29,  72. 

Beck  (bokbindare),  konst- 
bokbinderi,  prof,  Wien 
1873  690. 

Beckholmen,  se  Stock- 
holm. » 

Beduintält  från  trakten 
af  Massuah,  Wien  1873 
728. 

Beeren  Eiland,  skonerten 
Axel  Thordsen  för  an- 
kar A  562. 
tfnerå     355,    A    360, 


Beginesegel  333,  A  361. 

Begrafning  på  hafvet  491, 
A  499. 

Behaim,  Martin  (kosmo- 
graf  och  resande)  32, 
287.   288. 

Behm,  beräkning  af  jor- 
dens folkmängd  582. 

Beirut  (en  af  Öster- 
reichischer  Lloyds  ham- 
nar) 234. 

Beklädnadstyg,  indiska, 
Wien  1873  731. 

Beknipa  355. 

Belamra  (sjöt.)  355. 


Belcher,   buteljpost   476; 

—  resa  för  Franklins 
uppsökande  559. 

Belfast,  handel  583. 
Belgien,    elektriska    tele- 
grafens införande  604; 

—  handeldvapen,  Wien 
1873  705;  —  handels- 
flotta 569;  —  hvitbets- 
sockerfabriker  695;  — 
industri  73;  —  jern- 
tillverkning  581;  — 
jernvägar  145,  146;  — 
kanaler,  landsvägar,  se- 
gelbara floder  och  soc- 
kenvägar 195;  —  ma- 
skinutställning, Wien 
1873  758,  759;  — 
porslin,  Wien  1873  705; 

—  spetsar,  Wien  1873 
683;  —  stenkolsbryt- 
ning 580;  —  telegraf- 
väsen 606;  —  utställnin- 
gar 613;  —  vidverlds- 
utställningen  i  Wien 
1873  683;— jfr  Flan- 
dern. 

Bell  (mekaniker),  The 
comet  A  363,  370. 

Bellefonds,  Linant  de,  af- 
vägningar  för  Suez- 
kanalen  202. 

Bellezza,  guldsmedsarbe- 
ten, Wien  1873  682. 

Bellinghausen  (sjöfarare) 
303. 

Bellinzona,  jernbana  150. 

Bellrock  (Skotland),  fyr 
506. 

Belysningsapparat  för  sig- 
nalering af  skeppsbrott, 
Silas'  och  Ogiers  A 
525. 

Belysningsartiklar,  Wien 
1873   710,   715. 

Bemanna  355. 

Ben  Holloday,  se  Hollo- 
day. 

Bender  Abassi,  handels- 
faktori 57. 

Beneventum,  Via  appia 
84. 

Bengalen,  silke  76. 

Beni  Hassan,  graf,  af- 
bildning  i  egyptiska 
palatset,  Wien  1873 
747. 

Benvenuto  Cellini,  se 
Cellini. 

Berberiet,  får  39. 

Beregszaszy,  pianon,  Wien 
1873  720. 

Bergamo,  fårafvel  och 
ylleväfnader  i  medel- 
tiden 39;  —  marknad 
257. 


Bergen,  utländska  slöjd- 
alster 28;  —  utställ- 
ning 614. 

Berger  (grundare  af  stads- 
budsinrättningen)  137. 

Berggren  (polarresande) 
563. 

Berghaus  (doktor)  181. 

Berghult  (skeppsb.)   319. 

Bergsbruk,  Italiens,  Wien 
1873  6  79;  —  medel- 
tidens 43; — Rysslands 
63;    —    Sachsens    43; 

—  Sveriges  63;  —  Tysk- 
lands, Wien  1873  699. 

Bergsund,  mekanisk  verk- 
stad 393;  —  ångaren 
Stockholms  aflöpande 
från  stapeln  A  391. 

Bergverk  40. 

Bergviken,  förbindelse 
med   andra   sjöar  176; 

—  ångbåtsfart  175. 
Berlin,    folkmängd    130; 

—  gatu  trafikmedel  133 ; 

—  generalpostkontoret, 
paketmottagning  A 
107;  —  generalpost- 
styrelse 107;  —  guld- 
smedsarbeten, Wien 
1873  7  08;  —  hanse- 
stad  27;  —  penning- 
handel 74;  —  porslin, 
Wien  1873  693;  — post- 
gården A  109,  114;  — 
statstryckeriet,  utställ- 
ning,  Wien  1873   701  ; 

—  telegrafförbindelse 
600,  602;  —  utställ- 
ning 612;  —  väfnads- 
varor,  Wien  1873  699. 

Bermudasöarna,  telegraf- 
förbindelse 599. 

Bern,  kongress  764. 

Bernardino,  San  [i  en  del 
af  uppl.  står:  S:t  Bern- 
hard, hvilket  är  felak- 
tigt]  87;    alp  vägar  86; 


—  jernvagsanlaggnmg 
150. 

Berndorfs(ka)  metallvaru- 
fabrik,  Wien  1873  707. 

Berner  oberland,  träsni- 
derier,  Wien  1873 
678. 

Bernhard,  S:t,  Stora  (kel- 
tisk tullstation)  84. 

Bernoulli  (uppfinnare  af 
reaktionsångare)  383. 

Bernsten  14,  16,  29;  — 
Wien  1873   705. 

Bernstensartiklar,  öster- 
rikiska, Wien  1 873  7  07, 
714. 

Bernstenssniderier,  tyska, 
Wien   1873  700.  ' 


Berserk  (pansarbåt)  A482. 

Beskattningsväsen  68. 

Beslagssejsingar  (skepps- 
byggeri)  337. 

Bessel  (nordpolsfarare) 
563. 

Bessemer,  salongsångare 
387. 

Bessemerstål,  svenskt, 
Wien  1873  685. 

Bestick  (navig.)  461. 

Bestyckning  346. 

Besättning  355,  400. 

Betsocker,  se  Hvitbets- 
socker. 

Beyer,  v.  (öfverpostdirek- 
tör)  117. 

Beziers,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader i  medeltiden 
39. 

Bi,  se  Dreja  bi. 

Bidevind    355,  359,  446. 

Bielefeld,  väfnader,  Wien 
1873  699. 

Bierhalle,  tysk,  Wien 
1873  740. 

Bijuteriarbeten,  franska, 
Wien  1873  670,  672, 
673;  —  tillverkning  vid 
verldsutställningen  i 
Paris  1867  633;  — 
tyska,  Wien  1873  692 
o.  f.,  700;  —  Wien 
1873  658;  —  jfr  Ju- 
velerararbeten. 

Bilbao,  telegrafförbindel- 
se 600. 

Bildhuggerier,  italienska, 
Wien   1873  678. 

Bildningsmedel,  andliga  4. 

Bildverk,  japanska,  Wien 
1873  737. 

Biljardbollar,  tillverkning 
vid  verldsutställningen 
i  Paris  1867  633. 

Bille  (verldsomseglare) 
568. 

Bil-  och  bolfärdigt  (sjöt.) 
355. 

Binue  (biflod  till  Niger), 
flodfart  185. 

Birka,  marknader  258. 

Bitter-creek,  Pacificbanan 
153,   154. 

Bittersj  öarna  (A  frika)  201. 

Bittner,  fioler,  Wien  1873 
716. 

Björnskinn  37. 

Black-hills,  Pacificbanan 
154. 

Black walljern vägen,  för- 
sta användning  af  elek- 
trisk telegraf  604. 

Blad,  se  Askblad. 

Blagovjesjtsjensk,  tele- 
graff ör bindelse  602. 
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Blakeley,  förbättring  af 
kanoner  417. 

Biandford,  se  Morant, 
Boyd  and  B. 

Blandningsspråk  12. 

Bleckinstrument,  öster- 
rikiska, Wien  1873  716; 

—  jfr    Blås-,    Musik- 
instrument. 

Blenda  (kanonbåt)  407. 

Bleu  du  roi  (porslinsfärg), 
Wien  1873  659. 

Blinda,  se  Skuf-,  Vatten- 
blinda. 

Blind-letter-office  115. 

Blindrå  332. 

Block  A  331,  332,  337, 
355;  —  jfr  Spel,  Sta- 
pel ,  Stjertblock. 

Blockhus  (del  af  block) 
355. 

Blokad,  effektiv  547. 

Blommor,  konstgjorda 
21;  —  tillverkning  vid 
verldsutställningen  i 
Paris  1867  633;  — 
Wien  1873  657,  675, 
708,     709,     721,     723; 

—  jfr  Fjäderblommor. 
Blomstrand     (spetsbergs- 
fårar  e)  562. 

Bion  k  (kapten  på  fre- 
gatten Der  Mohrian) 
296. 

Bludenz,  bomullsvaror, 
Wien  1873  718. 

Bliithner,  musikinstru- 
ment, Wien  1873  702. 

Bly  29,  30. 

Blyertspennor,  Fabers, 
Wien  1873  704. 

Blåfärgerier,  Harderwijks 
40. 

Blåsinstrument,  franska, 
Wien  1873  674;— jfr 
Bleck-,  Musikinstru- 
ment. 

Board  of  trade  (eng. 
handelsministeriet)  517. 

Boch,  se  Villeroy. 

Bockar  (fartyg)  218. 

Bodensjön,  trajektanstal- 
ter  214;  —  trajekt- 
fartyg  med  bantåg  A 
215;  —  vägar  till  87. 

Bogsera  355.     o 

Bogsering,   se  Angbogse- 

.    ring. 

Bogspröt  331,  336,  355, 
A  360.  362;  —  ståen- 
de tackling  335. 

Bogsprötseselhufvud  A 
360,   362. 

Bogsprötssnrrning  A  360, 
362. 

Bogstag  335,  A.  360,  362. 

U.  B.      VII. 


Boj  355,  499;  —  använd 
vid  atlantiska  kabelns 
nedläggande  A  479  ;  — 
för  utmärkande  af  en 
kabels  ända  A  597  ;  — 
jfr  Ankar-,  Räddnings- 
boj. 

Bojrep  A  360. 

Bokara,    karavanväg    90; 

—  marknad  265. 
Bokbinderiarbeten.  öster- 
rikiska, Wien  1873  715; 

—  jfr  Konstbokbinderi- 
alster. 

Boktryck,  tyska,  Wien 
1873  701. 

Boktryckarkonst,  uppfin- 
ning 42. 

Bolag,  se  Försäkrings- 
anstalter, Försäkrings- 
bolag, Lloyd,  Ångbåts- 
bolag. 

Bolinder,  maskiner,  Wien 
1873   685. 

Boliner  (skeppsb.)  337, 
355. 

Bolivar  (Sydamerikas  be- 
friare) 159. 

Bolivia,  jernvägar  165. 

Bom  329,  355;  —  jfr 
Mesan-,  Vaterbom. 

Bombay,  handel  57,  583, 
587;  —  resetid  till 
Southampton  omkring 
Kap  med  segelfartyg 
och  öfver  Suez  med  ång- 
fartyg 212:  —  telegraf- 
förbindelse 602;  —  våg- 
längd till  Amsterdam, 
Brindisi,  Bordeaux,  Ge- 
nova,  Gibraltar,  Ham- 
burg, Liverpool,  London, 
Marseille,  Triest  och 
Southampton  omkring 
Kap  och  öfver  Suez 
212. 

Bombay-works/Wien  1873 
664. 

Bombbåt,  Nasmyths  A 
435. 

Bombkanoner  410. 

Bomdirk  A  360,   362. 

Bomgaj   A  360,  362. 

Bommel,  ölbryggeri  i  me- 
deltiden 41. 

Bomskot  A  360,  362. 

Bomull  14,  15,  30,  37, 
55,  71,  74,  574;  — 
egyptisk,  Wien  1873 
728;  —  från  Kap, 
Wien  1873  667;  — 
förbrukning    76,    575; 

—  rysk,    Wien    1873 
722. 

Bomullsindustri,  se  Bom- 
ullsspinning. 


Bomullskrut,  användt  vid 
minförsvar  432. 

Bomullsodling  67,  574, 
575. 

Bomullsspinning,  Tysk- 
lands, Wien  1873  697; 

—  Schweiz'  73. 
Bomullstyg     4,    13,    29, 

677,  718;  —  persiska, 

Wien  1873  729,  731. 
Bonbonnierer,       franska, 

Wien  1873  673. 
Bondgård     från     Elsass, 

Wien  1873  A  750,  752; 

—  från  V  o  ra  rl  berg, 
Wien  1873  A  752,  753; 

—  rysk,  Wien  1873 
A  751 ;  —  szeklisk  från 
Siebenbiirgen,  Wien 
1873  756;  —  jfr  föl- 
jande. 

Bondhus,  kroatiskt,  Wien 
1873  756;  —  rumä- 
niskt,  Wien  1873  751, 
754,  757,  A  758;  — 
ryskt,  Wien  1873  751, 
752;  —  sachsiskt  från 
Siebenbiirgen,  Wien 
1873  A  755;  —schwei- 
ziskt, Wien  1873  751, 
753;  —  svenskt,  Wien 
1873  751;  — ungarskt, 
Wien  1873  754;  — 
vorarlbergskt,  Wien 
1873  753;  —  öster- 
rikiskt, Wien  1873  751; 

—  östgaliziskt,  Wien 
1873  757;  —jfr  Bond- 
gård, Boningshus. 

Bondqvinnor,  svenska,  ar- 
beten, Wien  1873  689. 

Boningshus,  europeiska 
landtbefolkningens, 
prof,  Wien  1873  751 
o.  f. ;  —  marokkanskt, 
Wien  1873  749;  — 
persiskt,  Wien  1873 
748 ;  —  turkiskt,  Wien 
1873  747;  —jfr Bond- 
hus, Bostäder. 

Booby-Island,  postkontor 
125. 

Boothia,  magnetiska  nord- 
polen  558. 

Bordeaux,    handel     583 ; 

—  utställning  613;  — 
våglängd  till  Bombay, 
omkring  Kap  och  öfver 
Suez  212. 

Bordläggning  319,  355. 

Bordstudsare,  österriki- 
ska, Wien  1873  716. 

Borenshult  vid  Göta  ka- 
nal A  192. 

Borgar  (skeppsb.)  336. 

Borgare,  skrån  36. 


Bomholm,  telegrafförbin- 
delse 600. 

Boskap,  dansk  66; — jfr 
Slagtboskap. 

Bosporbåtar,  Wien  1873 
725. 

Bosporen,  reliefkarta  öf- 
ver trakten  kring,  Wien 
1873  725. 

Boston,    betydelse     590; 

—  folkmängd  130;  — 
handel  583;  —  norska 
kolonier  32;  —  ång- 
båtsförbindelse med 
Liverpool  222. 

Bostäder,  inredning  661; 

—  jfr  Arbetarbostäder. 
Bott(porslinsmålare)  659. 
Bottenstock  (skeppsb.)  A 

3  IS. 

Bottenstocksvägare 
(skeppsb.)  820. 

Botzen,  Brennerbanan 
148;  —  handel  i  me- 
deltiden 85. 

Bougainville  (verldsom- 
seglare)   301. 

Boulogne  sur  mer,  fyr 
A  504. 

Boulton  &  Watt,  maskin- 
fabrik 368. 

Bourbon  (ö),  fransk  be- 
sittning 55. 

Bonrdon  (guldsmed),  ar- 
beten, Wien  1873  683. 

Bourgognekanalen,  ång- 
halning  182. 

Bovenbramrå  359. 

Bovenbram segel  359. 

Boxar,  se  Kol  boxar. 

Boyd,  se  Morant,  B.  and 
Biandford. 

Boydell  (ingeniör)  134. 

Brabant,  spetsar,  Wien 
1873  683;  —  stapel- 
platser 28;  — ylleväfr- 
veri  i  medeltiden  38. 

Bramrå  332,  355. 

Bramsegel  355. 

Bramstång  330,  355. 

Brandenburg,  branden- 
burgsk  fregatt  296,  A 
297;  —  expedition  till 
Guldkusten  297. 

Brantevik  (svensk  lif- 
räddningsstation)    524. 

Brasilien,  bomullsodling 
575;  — droger  74;  — 
eröfradt  från  Spanien 
47;  —  jernvägar  145, 
165;  —  kaftealstring 
577;  —  konstgjorda 
blommor,  solfjädrar  och 
andra  prydnader  af  få- 
gelfjädrar, Wien  187a 
657;  —  produkter  74; 

49 
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■—  upptäckt    34,    288; 

—  vid  verldsutställnin- 
gen  i  Wien  1873  656, 
657;  — jfr  Sydamerika. 

Brask,  Hans  (biskop),  för- 
slag till  Göta  kanal  191. 
Brass    (sjöt.)    337,    355; 

—  jfr  Storebrass. 

Brassa  (sjöt.)  355. 

Braun,  kopior  af  målnin- 
gar, Wien  1873  702. 

Braunschweig,  buntma- 
keri  i  medeltiden   37; 

—  handel  66,  85;  — 
liansestad  27;  —  mässa 
257;  —  åkande  post 
97. 

Breda,     klädesväfning     i 

medeltiden  38. 
Breddgradsbestämning  på 

astronomisk    väg    461, 

462,   465. 
Brédsidfartyg  420,  421. 
Bref  95;   —  stockblinda 

115;  —  jfr  Kaparbref, 

Post,  Vexelbref. 
Bref  bärare  97. 
Brefbärarinrättning       på 

landet  112. 
Brefdufva     med    märkta 

stjertfjädrar  A  126. 
B  ref  kort  110. 
Breflådor  110,  112. 
Brefmåleri  i  medeltiden 

42. 
Bref  märken  103;  —  från 

alla  länder,  Wien  1873 

696;    —    österrikiska, 

Wien  1873  705. 
Brefpost  103;  —  Sveriges 

118. 
Brefvexling   5,    125;    — 

mellan     Europa      och 

Amerika  222. 
Bremen,   handel   24,    66, 

74,  85,  583;  —  hanse- 

stad    25,    27,    58:    — 

Norddeutscher     Lloyd 

231;  —  rådhuset  med 

Rolandsbilden    A    65; 

—  utsigt  af  A  23;  — 
åkande  post  97;  —  öl- 
bryggeri i  medeltiden 
41. 

Bremerhafen,  fyr  508;  — 
uppkomst  229,  530;  ■ — 
utsigt  af  A  230. 

Bremerhaven,  se  Bremer- 
hafen. 

Brendel,  undervisnings- 
materiel, Wien  1873 
702. 

Brennerbanan  67,  148. 

J3rennerpasset     87,    148; 

—  höjd  öfver  hafvet 
152. 


&   Co.,   spinn- 
Wien       1873 


Brennö,  marknad  258. 

Brescia,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39. 

Breslau  7  02;  — italiensk- 
tysk handel  58;  — 
möbler, Wien  1873  696; 

—  utställning  612;  — 
åkande  post  97. 

Bretagne,  strandröfvare 
A  548. 

Brevillier 
alster, 
707. 

Brewster,  polyzonallinser 
501. 

Bridgerpasset,  Pacific- 
banan  154. 

Brigantin  355. 

Brigg  355,  397;  —  seg- 
lande med  förlig  vind 
A  445;  —  jfr  Brigan- 
tin, Skonert-,  Snäll- 
brigg. 

Briggsegel  355. 

Bright  (statsman)  10. 

Brindisi  (fordom  Brundu- 
sium),  jernväg  71;  — 
telegrafförbindelse  602; 

—  Via  appias  båda  änd- 
pelare  A  83,  84;  — 
våglängd  till  Bombay, 
omkring  Kap  och  öfver 
Suez  212. 

Brinfant  &  Co.,  spetsar, 
Wien  1873   683. 

Bris  355. 

Britain,  Great  (ångskepp) 
222,   307. 

Britannia  (oceanångare) 
222. 

Britannien,  Nya,  upp- 
täckt 298. 

Briter,  se  Engelsmän. 

British-australian-compa- 
ny  603. 

British-indian-extension- 
company  603. 

British-queen  (oceanånga- 
re)   221. 

Brixen,  Brennerbanan 
148. 

Bro,  flygande  214;  — 
mellan  Dover  och  Ca- 
lais 219;  —  jfr  Jern-, 
Kaflebro. 

Brobygnadsritningar, 
franska,     Wien     1873 
676. 

Broderier,  franska,  Wien 
1873  6  75;  —  från  Da- 
larna, Wien  1873   689; 

—  japanska,  Wien  1873 
737;  —  kinesiska,  Wien 
1873  734,  736;  —  Pa- 
ris 1867  633:    —  per- 


siska, Wien  1873  731, 

—  voigtländska,  Wien 
1873   697. 

Broderingsmaskiner, 
schweiziska   och    sach- 
siska, Wien  1873  760. 

Brokar  (tågverk)  337, 
398. 

Brombergskanalen  196. 

Bronsarbeten  15,  30;  — 
antika,  Wien  1873  762; 

—  franska,  Wien  1873 
669,  670,  673;  —  ita- 
lienska, Wien  1873  679; 
— japanska,  Wien  1873 
7  37,  7  39;  —  kinesiska, 
Wien    1873    735,  739; 

—  Wien  1873  693, 
715;  —  österrikiska, 
Wien  1873  717. 

Bronsverktyg,  förhistori- 
.  ska,  från  Schweiz,  Wien 
1873  762. 

Brooke  (löjtnant),  djuplod 
471,  A   472. 

Brooke,  J.,  hafsdajaker- 
nas  kufvande  299. 

Brooklyn  (förstad  till 
New-York)  590. 

Broomielaw  (Glasgows 
hamn)   174. 

Briigge,  buntmakeri  i  me- 
deltiden 37;  —  börs 
A  29;  —  handel  21, 
28,  30;  —  klädesväf- 
ning i  medeltiden  38;- — 
landsväg  85;  —  spet- 
sar,   Wien    1873    683; 

—  ölbryggeri  i  medel- 
tiden 41. 

Brundusium,  se'  Brindisi. 

Brunei  (ingeniör)  553. 

Brunetti  (professor),  ana- 
tomiska preparat,  Wien 
1873  679. 

Brunn,  AkmedllLs,  Wien 
1873  760,  A  763;  — 
på  propellerfartyg  378, 
A  379. 

Brunn,  utställning  612. 

Brunswick,  New-,  se  New- 
Brunswick. 

Brusterort,  fyr  506,  A 
507. 

Bruxelles,  klädesväfning 
i  medeltiden  38;  — 
metallindustri  i  medel- 
tiden 41;  —  meteoro- 
logiskkongress 514;  — 
nya  börsen,  gipsmodell, 
Wien  1873  710;  — 
sjöfartskongress     550; 

—  spetsar,  Wien  1873 
683;  —  utställning  613. 

Brysselmattor,  Wien  1873 
662. 


Bråspel  (skeppsb.)  325. 

Bräde,  se  Namnbräde. 

Brädgång  (skeppsb.)  320> 
355,  A  360. 

Brännare  i  fyrar  501;  — 
jfr  Undervattensbrän- 
nare. 

Bränningar  355. 

Bränsle  346,  500;  —  föl 
ångfartyg  387  o.  f. 

Bränvin,  infördt  hos  in- 
dianerna 92. 

Bröstvärn  355,  A  360;  — 
å  tornfartyg  425. 

Bucentauro  (skepp)  Ä 
2.82. 

Buchan  (aordpolsfarare) 
558. 

Buchholz  &  Co.,  spetsar, 
Wien  1873  683. 

Buchwalde,  skepps  vagns- 
bana A  186. 

Budapest,  telegrafförbin- 
delse 602. 

Budda  (ind.  reformator) 
81. 

Buenos-Ayres,  handel 
583;  —  telegrafförbin- 
delse 60=0". 

Buffel  som  lastdjur  241. 

Biihne,  die  (rum  i  geidler- 
haus)  754. 

Bukanierer  297,  298. 

Bukara,  se  Bokara. 

Bukgårdingar  (skeppsb.) 
337. 

Bukovina.  väf nåder,  Wien 
1873  723. 

Bukuresjt,  utställning 
614. 

Bunsen,  v.,  Tysklands  flod- 
och  kanalfart  181. 

Buntmakeri  i  medeltiden 
37. 

Buntverk  37. 

Bureau  Veritas  525. 

Burger,  kopparstick  efter 
van  Dyck,  Wien  1873 
702. 

Burgundernas  tid,  metall- 
arbeten, Wien  1 873  762. 

Burke,  resor  i  Australien 
557. 

Burmeister  &  Wain,  ång- 
maskiner, Wien  1873 
685. 

Burnuser,  tunisiska,  Wien 
1873  728. 

Burton  (afrikaresande) 
556. 

Burtscheid.  ylleväfning  i 
medeltiden  39. 

Bushnel,  experiment  med 
dy  karklocka  434;  — 
sprängning  med  petar- 
der  431. 
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Bugning  (sjöt.)  337. 

Buteljpost  475,   476. 

Butler,  anfall  på  New- 
Orleans  414. 

Buxtehude,  hansestad  27. 

By  (sjöt.)  355;  —  jfr 
Kastby. 

Bygnad,  se  Träbåtsbyg- 
nad. 

Bygnadsgrupp,  egyptisk, 
i  utställningsparken  i 
Wien  1873  A  744. 

Bygnadskonst,  Antwer- 
pen  49. 

Bygnadsstil,  fornsvensk, 
använd  i  svenska  bond- 
huset, Wien  1873  751. 

Bygnadsvirke,  brasili- 
anskt 74;  —  italienskt 
20;  — jfr  Timmer,  Trä. 

Bygnadsväsen,  Tysklands, 
'Wien  1873  701. 

Byrding  (fornn.  skepp) 
280,  310. 

Byron  (sjöfarare)  61,  301. 

Byster,  utstälda  af  sven- 
ska qvinnor,  Wien  1873 
689. 

Byteshandel  11,  21,  50. 

Bytesmedel  12;  —  me- 
taller 20;  —  prisstig- 
ning i  Europa  från  Co- 
lombo  till  1809  48. 

Byzantium,  arabisk-in- 
disk handel  17;  —  by- 
zantinska  mynt,  funna 
i  Sverige  18;  —  emal- 
jer,   Wien    1873    705; 

—  jfr  Konstantinopel. 
Bågar  11;   —  från  Cen- 
tralafrika, Wien   1873 
728. 

Bakar  A  498,  499;  — 
jfr  Fyrar,  Fyrbåkar. 

Båt  251 ;  —  forsling  med 
vagn  197;  —  från 
Tongaöarna  med  ut- 
liggare  A  302;  — fun- 
nen i  Nydams  mosse 
(Sönderjylland)A  309 ; 

—  tsjuktsjisk  251. 
Båtar  till  skepps  utrust- 
ning 346,  350;  —  jfr 
Bomb-,  Bosporbåtar, 
Fartyg,  Is-,  Jern-,  Ka- 
nal-, Kanonbåtar,  Ka- 
not, Lots-,  Min-,  Näf- 
ver-,  Paket-,  Räddnings- 
båtar, Skepp,  Ångbåtar. 

Båtdragning  på  isen  un- 
der en  spetsbergsfärd 
A  561. 

Båtdäfvertar  A  360,  362. 

Båtdäfverts  aktergaj,  för- 
gaj  och  mellangaj  A 
360,  362. 


Båtfart  i  Lappland  A 
175. 

Båtginor  A  360,  362. 

Bädd  (skeppsb.)  317. 

Bäf  ver  skinn   37. 

Balt,  Stora,  isfärd  A 
244,  A  245;  —  kapp- 
seglande  lustjakter  A 
492. 

Bälten,  svenska,  Wien 
1873    689. 

Bänsel   355. 

Bärighet,  fartygs  353. 

Bärstol  131. 

Böekel,  sillinsaltnings- 
metod  49. 

Böcker,  satta  och  tryckta 
af  svenska  qvinnor, 
Wien  1873  689;  — 
jfr  Annotations-,Logg-, 
Signalböcker. 

Böhmen,  bergsbruk  i  me- 
deltiden 43;  —  böh- 
miskt  granatsmycke, 
Wien  1873  714;  — 
grufvor  41;  —  slöjd- 
utställning 611;  —  spe- 
gelglas, Wien  1873 
712;  —  väfnads-  och 
metallindustri  7  3;  — 
väg  85,  86;  —  jfr  Ö- 
sterrike. 

Böhmisch-Aicha,  kläden, 
Wien  1873  718. 

Börsen  i  Briigge   A    29; 

—  i  Bruxelles,  modell, 
Wien  1873  710. 

Bösendorfer,  musikinstru- 
ment, Wien  1873  707, 
716. 

Böttcherwoche  257. 

C. 

Cab  (droska)  131. 
Caboto,    S.    (upptäckare) 

288,   557. 
Cabral  (upptäckare)    34, 

288. 
Cabuser  297. 
Cadiz,  handel   70. 
Caen,  utställning  61 1,613. 
Caesar,  friskjuts   96;    — 
om  keltiskt  tullväsen  84. 
Calais,  bro  till  Dover  219; 

—  föreslagen  ångfärja 
214;  —  kabelnedlägg- 
ning 594. 

Caledonia,  Nya,  upp- 
täckt 302. 

Calice,  v.  (österr.  mini- 
sterresident  i  Japan), 
Wien  1873  736. 

Califomia,  guldafkastning 
579;   —  post   121;  — 


resa  till,  från  Europa 
6;  —  spanmålsutförsel 
75. 

Callao,  flytande  docka  539. 

Calvinister,  utvandring 
från  Frankrike  57. 

Cambray,  klädesväfning  i 
medeltiden  38. 

Campen,  hansestad  27. 

Canada,  eröfradt  af  en- 
gelsmännen 62;  — 
jernvägar  145,  146;  — 
läder,  Wien  1873  66  7; 
—  parlament  69;  — 
pelsverk,  Wien  1873 
667;  —  spanmålsut- 
försel 75;  —  timmer- 
flottning  251;  — upp- 
täckt 54;  —  vid  verlds- 
utställningen  i  Wien 
1873  667. 

Canal  du  midi  (Frank- 
rike) 188. 

Canones  (raviner)   153. 

Cantonblatt,  Wien  1873 
659. 

Cao,  Diego  (amiral)  287. 

Cap  Breton,  eröfradt  från 
fransmännen  62. 

Cap  de  la  Hére,  fyr  A 
504. 

Cap  Grisnez,  fyr  513. 

Cap  la  Héve,  fyrar   513. 

Cap  S:t  Vincent,  telegraf- 
kabel 599. 

Cap  Santa  Roca,  telegraf- 
linie  599. 

Cap,  se  äfven  Kap. 

Capitulare  de  villis  36. 

Captain  (tornskepp)  423. 

Capua,  Via  appia  84. 

Capverdiska  öarna,  se  0- 
arna,  Capverdiska. 

Carcassonne,  fårafvel  och 
ylleväfnader  i  medel- 
tiden 39. 

Cardans  kompassupp- 
hängning  451. 

Carguero  (bärare)  237. 

Caritas  (utvandrarskepp) 
293. 

Carlowitz,  utställning  i 
Wien  1873  784. 

Carlsen,  Kariska  hafvets 
undersökning  568. 

Carpentariaviken,  tele- 
grafförbindelse med 
Queensland  604. 

Carreri  (verldsomseglare) 
301. 

Carson  (stad  i  Nordame- 
rika), jernbana   153. 

Cartagena,  handel  70. 

Carteret  (verldsomsegla- 
re) 301. 

Cartier   (upptäckare)   54. 


Castellani,  juvelerararbe- 
ten,  Wien  1873  681, 
682. 

Castelnau,  resor  i  Syd- 
amerika 556. 

Catalonien,  fårafvel  och 
ylleväfnader  i  medel- 
tiden 39. 

Catherine  docks  (handels- 
dockor i  London)  585. 

Cat-island,  se  Guanahani. 

Catlin  (nybygge  vid  Pa- 
cificbanan)  153. 

Cavaliero  (postryttare)  98. 

Cavendish  (amiral;  upp- 
täckare)   56,    61,    298. 

Cavotta,  Giovanni  (upp- 
täckare) 54. 

Cayenne,  eröfradt  af 
fransmännen  55. 

Cederträ  15. 

Cellarius  (kartograf)  288. 

Cellini,  Benvenuto,  Frans 
1:8  sköld,  kopia,  Wien 
1873  700. 

Cente,  de,  terracottasaker, 
Wien  1873  708. 

Centralafrika,  läderarbe- 
ten, Wien  1873  728; 
—  vapen,  Wien  1873 
728;  —  vid  verlds- 
utställningen  i  Wien 
1873  728; —jfr  Afrika. 

Centralamerika,  betydelse 
för  Spanien  47 ;  — 
kaffealstring  577;  — 
kanaler  160;  —  slöjd- 
flit 74;  —  tobaks- 
af kastning  578;  — jfr 
Amerika. 

Centrifugalpump  384. 

Cercle  de  1'histoire  du 
travail,  Wien  1873  647. 

Cerium,     Wien     1873 
695. 

Cesium,  Wien  1873  720. 

Ceylon,  besökt  af  Marco 
Pol  o  31;  —  handels- 
förbindelser i  forntiden 
14;  —  Hollands  han- 
delsvälde 50;  —  kaffe- 
alstring 577;  —  tele- 
grafförbindelse 600;  — 
vid  verldsutställningen 
i  Wien  1873  666. 

Champagne,  affärsrörelse 
22;  — linseväfverier  i 
medeltiden  37. 

Chancelor  (sjöfarare)  289, 
557. 

Chapman,  F.  H.  af  (varfs- 
amiral)  A  312,  392, 394. 

Charing-cross  (medel- 
punkt för  Londons 
elektriska  lokalpost) 
138. 
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Charleroi.      jernarbeten, 

Wien   1873  683. 
Charleroikanalen,       ång- 

halning  182. 
Chorleston,       bomullsut- 

skeppning  574. 
Charlotte  Dundas  (ångbåt) 

A  367. 
Charter,  Royal  (ångfartyg) 

484. 
Chatel,  se  Tassinari. 
Chattahoocheebron  171. 
Chaudoir     (fabriksfirma), 

jernarbeten,  Wien  1873 

683. 
Channcey  (Panamabanans 

grundläggare)  160. 
Chemnitz,  utställning  612; 

—  väfnadsvaror,  Wien 
1873   699,   709. 

Cheponäset,  föreslagen 
kanal  A  160.  , 

Chevalier  (nationaleko- 
nom) 10. 

Chevalier  (postryttare)'9  8. 

Cheyenneindianer  154. 

Chicago,  folkmängd  130. 

Chile,  jernvägar  145,  165; 

—  slöjdflit  74;  —  span- 
målsutförsel  75. 

Christesen,  juvelerararbe- 
ten,  Wien  1873  684, 
707. 

Christofle  [ej  Christoffle], 
silfverarbeten,  Wien 
1873  670. 

Chromtschenko  (sjöfara- 
re) 303. 

Chur,  italiensk-tysk  han- 
del 58. 

Chnrch  (ingeniör;  ledare 
vid  byggandet  af  Ma- 
morébanan)  165. 

Chydenius  (spetsbergs- 
farare)  562. 

Cigarrfartyg  385,  386. 

Cigarrmunstycken  af  sjö- 
skum,  Wien  1873  714. 

Cincinnati,  folkmängd 
130. 

Cipangu  (Marco  Polos 
namn  på  Japan)  287. 

Circular-saw-line-of- 
steam-shipping,  se  Cir- 
kelsågslinien. 

Cirkelsågslinien  (ångbåts- 
linie)    227. 

Citronsaft,  medel  mot 
skörbjugg  9. 

City  of  Paris  (ångbåt), 
resetid  mellan  Liver- 
pool och  New-York 
223. 

Civita  (skulptör),  inlagda 
arbeten,  Wien  1873 
680. 


Clavering  (nordpolsfara- 
re)    558. 

Clermont  (ångfartyg)  A 
363,   368. 

Clipperton  (verldsomseg- 
lare)  301. 

Clive,  eröfringar  i  In- 
dien 61. 

Cloisonnés,  kinesiska, 
Wien  1873  734. 

Clyde  (flod  i  Skotland), 
kanalisering  174. 

Cobden  (statsman)  A  8, 
10. 

Cobija  (hamn  i  Bolivia) 
165. 

Col  de  Frej  us  (Mont-Ce- 
nisbanan  149. 

Colbert  (minister)  54,  55. 

Collin,  optiska  instru- 
ment, Wien  1873  677. 

Collinot,  lervaror,  WTien 
1873  671. 

Collinson  (polarresande) 
559. 

Collinson  and  Lock,  möb- 
ler, Wien  1873  663. 

Colombo  (Colon,  Colum- 
bus),  Cristoforo  (Ame- 
rikas upptäckare)  33, 
A  286,  287,  288;  — 
fartyg  A  284,  285;  — 
grundläggning  af  Spa- 
niens sjömakt  285;  — 
kompassnålens  afvik- 
ningar  453;  —  pris- 
stigning från  C:s  tid 
tilf  1809   48. 

Colon,  se  Colombo. 

Colon  (stad),  Panama- 
banan 160. 

Colson       (skeppsbygg- 
mästare) 312. 

Columbia  (Sydamerika), 
jernvägar  145. 

Columbia,  British,  tele- 
grafförbindelse 603. 

Columbus  (Nebraska),  Pa- 
cificbanan  154. 

Columbus,  se  Colombo. 

Comet,  The  (Europas  för- 
sta ångfartyg)  A  363; 
—  maskin  A  37  0. 

Commercial-docks  (han- 
delsdockor) 585. 

Commissieners  (stadsbud 
i  London)  138. 

Commissionnaires  (stads- 
bud i  Frankrike)   138. 

Como,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39. 

Compagnie  marseillaise 
226. 

Congress  (fregatt)  413. 

Connecticut,  flodfart  183. 


Constantia,  anläggning  af 
vinberg  55. 

Cook  (sjöfarare)  61,  301, 
302,   303. 

Cooper  and  Holt,  möb- 
ler, Wien  1873  660, 
663. 

Copeland  and  Son,  pors- 
lins- och  glasvaror, 
Wien    1873    659,   660. 

Cordes  (gevärsfabrikant), 
lifräddningsapparater 
518,  519. 

Cordoba,  utställning  614. 

Cordouan,  fyr  A  503,  A 
504. 

Cork,  handel  583. 

Corps  des  ponts  et  chaus- 
sées  676. 

Correador     (lastbärare) 
237. 

Corsica,  vägar  80. 

Cortez,  Hernando  (Meji- 
cos  eröfrare)  33,  46, 
47,   80,   289. 

Cour  de  Lyon  (del  af 
verldsutställningen  i 
Wien  1873)  675. 

Courteaud,  försök  med 
ånghalning  182. 

Courtnay,  plan  för  kri- 
stallpalatset i  London 
1851  617. 

Crampton,  lokomotiv  144. 

Craquelée  (sprickporslin), 
Wien  1873  735. 

Crawford,  om  elefantens 
användning  som  last- 
djur 242. 

Crefeld  (stad),  sidenvaror, 
Wien  1873  698. 

Cremona,  fårafvel  och  ylle- 
väf nåder  i  medeltiden 
39. 

Cromwell,  navigationsakt 
51,  57,  297,   569. 

Crosse,  tankar  om  elek- 
triciteten 607. 

Cuba,  jernvägar  14S;  — 
rörsockersalstring  577; 
—  telegrafförbindelse 
600;  —  tobaksaf kast- 
ning 578;  —  upp- 
täckt 33. 

Cugnot  (uppfinnare  af 
gatulokomotiv)   134. 

C umberland  (fregatt)  413. 

Cunard  (köpman),  regel- 
bunden ångbåtsförbin- 
delse mellan  Liverpool 
och  Boston  222. 

Cunardlinien  (atlantisk 
ångbåtslinie)  220,  222, 
224;  —  resetid  mellan 
Liverpool  och  New- 
York  1872  223. 


Cupicaviken  (Central- 
amerika), föreslagen 
kanal   160. 

Cuxhafen,    fyrtorn    508; 

—  harnn  531. 

Cuzco,  jembana  165. 

Cykloner  476,484;  —  ba- 
nor och  vindens  rota- 
tion omkring  deras 
centrum  A  485;  — 
förebud  486. 

Cylindermaskin  366. 
Cylindrar,    lutande    379; 

—  oskillerande  373. 
Cymbal,    nngarsk,    Wien 

1873  716. 

Cypraea  moneta  (snäcka), 
mynt  i  Afrika  269. 

Czarda,  ungarsk,  Wien 
1873  740. 

Czervenitzagrufvorna,  o- 
paler,  Wien  1873  720. 

Czerveny,  bleckinstru- 
ment, Wien  1873  716. 

Czizek,  se  Haas  &  C. 

D. 

Dacota,  Pacificbanan  156. 

Dadlar  30,  267. 

Daglösen,  förbindelse  med 
andra  sjöar  176. 

Dalarnas  qvinnor,  utställ- 
ning af  arbeten,  Wien 
1873  689. 

Dalelfven,  åugbåtsfart 
175. 

Dalmatien,  folkdrägter, 
Wien  1873  719;  — 
v äf nåder,  Wien  1873 
723. 

Dalslands  kanal  190, 193  ; 

—  aqvedukten  vid  Håf- 
verud  A  193,  194. 

Damastindustri,  Tysk- 
lands, Wien  1873  698. 

Damastväfnader,  sachsi- 
ska, Wien  1873  698, 
709. 

Damiette,  eröfring  af  frie- 
serna  283. 

Dampier  (sjöfarare)   298. 

Daniel  Thunberg  (kanal- 
ångbåt) 17  7. 

Daniell,  glasvaror.  Wien 
1873  660;  —  porslin, 
Wien  1873  659. 

Danmark,  astronomiska 
instrument,  Wien  1873 
707;  —  bondeståndets 
ställning  72;  —  bo- 
skap 66;  —  Danske 
förening  for  lystsejlads 
492;  —  fornsaker, 
Wien    1873    762;    — 
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guldvaror,  Wien  1873 
707;  —  handel  24,  65, 
66;  —  handelsflotta 
569,  573;  —  hansans 
privilegier  25;  —  jern- 
vägar 145, 146;  —  ko- 
lonier 65;  — kungliga 
porslinsfabriken,  servi- 
ser, Wien    1873    684; 

—  maskin  utställning, 
Wien    1873    758,  759; 

—  möbler,  Wien  1873 
708;  — postgång  117; 

—  sjöfart  i  medel- 
tiden 278,  —  span- 
ns ålsutförsel  75;  — 
telegrafförbindelse  600; 

—  tribut  till  Barbaresk- 
staterna  299;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Wien  1873  684;  — 
vikingatåg  19;  —  årlig 
tokaksförbrukning  578; 

—  jfr  Färöarna,  Grön- 
land, Island. 

Dantree  (geolog),  kartor 
öfver  Queensland,  Wien 
1873  667. 

Danzig,  grundläggning 
24;  —  handel  27,  58, 
66,  583;  —  span- 
målsutförsel  63 ;  —  väg 
85. 

Darienviken  (Caraibiska 
hafvet)  160. 

Darios  Hystaspes  (postv. 
hist.)  94;  —  Suez- 
näsets  genomgräfning 
202;  —  väganläggnin- 
gar  82. 

Darwin,  resa  kring  jor- 
den 568. 

Davis (sjöfarare)  290,  557. 

De  Geer,  Louis,  se  Geer. 

Dead-letter-office  116. 

Decharges  (uppfinnare  af 
styckeportar)  289. 

Deck,  maj  olikavaror, Wien 
1873  671. 

Decker,  v.,  stilprof,  Wien 
1873  701. 

Deglar  från  Siemens'  fa- 
brik, Wien  1873    701. 

Deichen  217. 

Dejsa  (sjöt.)  356. 

Deklination,  magnetnå- 
lens 453,  454;  —  solens 
464. 

Deklinationstabeller  463. 

Dekorationskonst,  prof, 
Wien  1873  674. 

Dekorationsstil,  persisk- 
indisk  738. 

Delaware,    flodfart    183; 

—  svensk  koloni  vid 
63,  292   o.  f. 


Delawareindianer     292, 
293. 

Delfi,  landsvägar  82. 

Delft,  klädesväfning  i  me- 
deltiden 38;  —  öl- 
bryggeri i  medeltiden 
41. 

Delhi,  engelska  handels- 
kontor 57. 

Delisle  &  Co.,  spetsar, 
Wien  1873  683. 

Demerara,  telegrafförbin- 
delse 600. 

Demidoffs  jernverk,  Wien 
1873  721. 

Dem  min,  hansestad  27. 

Dendermonde,  klädesväf- 
ning i  medeltiden    88. 

Deniére,  bronser,  WTien 
1873  669. 

Denk'8  Wittwe,  porslin, 
Wieu  1873  706. 

Denver  (Colorado),  jern- 
bana  154. 

Departur  (sjöt.)  461. 

Dépot  des  cartes  et  plans 
i  Paris  542. 

Devastation    (monitor) 
425. 

Deventer,  hansestad  27, 
38. 

Deventermattor,  Wien 
1873  684. 

Diamant,  den  största  i 
Sydafrika  funna,  Wien 
1873  707. 

Diamanter  från  Kap- 
kolonierna,  Wien  1873 
666. 

Diamantfält  i  Kaplandet 
och  Australien  74. 

Dianatemplet    (Efesos) 
116. 

Diaz,  Bartolommeo  (sjö- 
farare)   32,  288. 

Dicey  (kapten),  dubbel- 
skepp 219. 

Dickson,  O.  (grosshand- 
lare), bidrag  till  nord- 
polsexpeditioner 563. 

Didot  Fréres,  tryckalster, 
Wien    1873  673. 

Didym,  Wien  1873   695. 

Diehl,  antikiserande  skåp, 
Wien    1873  671. 

Diergardt  Nachfolger, 
Wien  1873  709. 

Dierzer,  mattor,  Wien 
1873  718. 

Dietylfosfin,  Wien  1873 
695. 

Dijks  217. 

Diktning  (skeppsb.)    344. 

Diligens  47,  101,  104;  — 
ankomst  i  18:e  årh.  A 
104. 


Dinornis  giganteus,  ske- 
lett,   Wien  1873    667. 

Directions,  sailing  549. 

Dirkar  (skeppsb.)  336. 

Disa  (kanonbåt)  394. 

Distingen  (marknad)  258, 
259. 

Ditmar,  belysningsartik- 
lar, Wien  1873  715. 

Ditmarschen,  förbund  med 
Hamburg  25. 

Dixmude,  klädesväfning  i 
medeltiden  38. 

Djupgående,  fartygs  356. 

Djuplod  470;  —  Brookes 
471,  A  472. 

Djupmätningar  68,  470, 
471,   568. 

Djurhudar  från  Central- 
afrika, WTien  1873  728. 

Djurläkare  97. 

Dobbo  (Aruöarna),  mark- 
nad A  271,   272. 

Doccia,  maj  olikaporslin, 
Wien  1873  678. 

Dockning  i  flytande  doc- 
kor 540. 

Dockor  9,  327,  A  392, 
394,  530,  537  o.  f.;  — 
flytande    539,    A   540; 

—  våta,  se  Handels- 
dockor; —  jfr  äfven 
Skepps-,  Torrdockor. 

Dodona,  landsvägar  82. 

Dogens  förmälning  med 
hafvet  (fest  i  Venezia) 
282. 

Dogepalatset  (Venezia)  A 
19. 

Don  Juan  d'Austria  (ör- 
logsfartyg) 430*. 

Donau  174;  — sjöfartens 
frigörande  178;  —  stä- 
derna vid  18;  — tim- 
merflottning    A    179; 

—  ångbåtsfart     178; 

—  ånghalning  182. 
Donaukanalen,  Heustadl- 

wasser,  Wien  1873 
751. 

Donauländerna,  nedre, 
spanmålsutförsel  75. 

Donau-Mainkanalen   196. 

Dorer,  modeller  till  mo- 
nument, Wien  1873  710. 

Dorst  (nordpolsfarare) 
563. 

Dortmund,  hansestad  27. 

Dortrecht,  klädesväfning 
i  medeltiden  38;  — 
sjöfart  och  fiske  49. 

Dosor,  franska,  Wien  1873 
673. 

Döve  (meteorolog)  515. 

Dovegrått  (porslinsfärg) 
659. 


Dover,  bro  till  Calais 
219 ;  —  föreslagen  ång 
färja  214;  —  kabel- 
nedläggning 594. 

Draggar  för  uppfiskandet 
af  en  kabel  A  597. 

Dragharmonikor,  Wien 
1873  716. 

Draglinbanor  67. 

Drake  (fornn.  skepp)  280, 
310. 

Drake,  F.  (amiral  och 
verldsomseglare)  56, 
61,   289,   298. 

Drakträdet  (araukaria)  i 
utställningsparken  i 
Wien  1873  A  743, 
744. 

Drammen,  utställning 
614,  691;  —  utställ- 
ningsbygnad  A  641. 

Drausensjön  (Preussen), 
Oberlandskanalen   196. 

Dref  321. 

Dreja  bi  (sjöt.)  445. 

Drejrep  336. 

Dresden,    bärstolar    131; 

—  utställning  612. 
Drewenzsjön     (Preussen) 

196. 

Drewsen,  galvanoplastiska 
arbeten, Wien  1873  684. 

Drewsen  &  Hagemann, 
pappersmassa,  Wien 
1873  685. 

Dreyse,  vapenfabrik,  Wien 
1873  708. 

Drifning  (skeppsb.)  A  321, 
344. 

Drifva  (sjöt.)  356. 

Drifvare   (skeppsb.)    334. 

Drill,  se  Ratt. 

Droger  11,  30; —  bra- 
silianska 74;  —  farma- 
ceutiska,  Wien  1873 
720;    —    indiska    21; 

—  turkiska,  Wien  1873 
725. 

Droska  131. 

Droskkusk  i  London  A 
132. 

Drufva  (kanon)  398. 

Drägtbilder,  ungarska, 
Wien  1873  720. 

Drägter,  Centralafrika, 
Wien  1873  728;  —in- 
diska, Wien  1873  665; 

—  kinesiska,  Wien 
1873  736;  —  tunisi- 
ska, Wien    1873    728; 

—  jfr  Folk-,  Land- 
skaps-, Medeltids-,  Na- 
tionaldrägter. 

Drägtighet,   fartygs   306, 

353,   356. 
Dräller,  Wien  1873  709. 
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Dsjebel  geneffe  (bergås 
vid  Suezkanalen)    209. 

Dubbelskepp,  se  Skepp. 

Diiben,  v.  (professor), 
lappländska  föremål, 
Wien  1873  691. 

Dubensjön     (Preussen) 
196. 

Dublin,  handel  583;  — 
utställning  612. 

Dudley  (lady),  juvel- 
smycke, Wien  1873658, 
666. 

Dufning  (sjöt.)  354,  356. 

Dufpost  126. 

Dufva,  se  Brefdufva. 

Duhayon,  spetsar,  Wien 
1873    683. 

Duilius,      Cajus     (änter- 
hakens     uppfinnare.) 
277. 

Duk  (skeppsb.)  332. 

Duke  of  Wellington  (linie- 
skepp)  A  305. 

Dukt  (kabel)  334. 

Duluth  (Nordamerika*), 
jernbana  156. 

Dundas  (lord)  367. 

Dunér  (spetsbergsfarare) 
562. 

Dungeness,  fyr  513. 

Duperrey  (sjöfarare)  303. 

Dupleix  (fransk  guvernör) 
55,   60. 

D'Urville,   se  Urville,  d'. 

Duysen,  musikinstrument, 
Wien   1873  702. 

Dyck,  van,  se  Burger. 

Dykarapparater  A  480, 
529. 

Dykare  i  rustning  A 
*527. 

Dykarfartyg  434;  —  Ful- 
tons  368,  435. 

Dykarklocka  434,526  o. f. 
A  528. 

Dykarkonst  526. 

Dykarrustning,  bestånds- 
delar 529. 

Dy  karskor  529. 

Dykning,  användning  af 
elektricitet  529. 

Dynamit,  användning  vid 
minförsvar  432. 

Dyning  (sjöt.)  356,  474. 

Dziedziusky,  se  Hanuscb 
&  D. 

Däck  275,  356;  —  jfr 
Mellan-,  Skarn-,  Storm- 
däck. 

Däcksbalkar  (skeppsb.) 
320. 

Däfvert  356;  —  jfr  Båt-, 
Stampdäfvert. 

Dödsfall  om  bord,  flagg- 
signal 494. 


E. 

Eastern,  Great  (ocean- 
ångare) 307,  314,  371, 
552,  553  ;  —  akterdäck 
A  553;  —  drägtighet 
57  0; — hopsplitsning  af 
två  kabeländar  om  bord 
på  A  593;  —  ned- 
läggning af  den  atlan- 
tiska kabeln  A  598. 

East-Hum  boldt-nioun- 
tains  153. 

East-india-docks,  London 
A  584,   585. 

Eastlake  (konstnär)   663. 

Ebb  ock  flod  474. 

Ebenholtsvaror,     Wien 
1873  680,  710. 

Eckert,  landskapsbilder, 
Wien   1873  702. 

Eddystones  fyr  A  505. 

Edinburgh,  postvagnar 
100. 

Edvard  III  (af  England) 
24,  55. 

Edvard  IV  (af  England) 
100.. 

Edvard  VI  (af  England) 
56. 

Edwards  (sjöfarare)   303. 

Efesos,  Dianatemplet;  — 
handel  16;  —  ruiner 
166. 

Egger  &  Komp.,  guld- 
smedsarbeten, Wien 
1873  720. 

Egina,  handel  i  forn- 
tiden 16. 

Egypten,  bomullsodling 
575,  728;  —  bygnads- 
grupp  i  utställnings- 
parken, Wien  1873  A 
744;  —  grekisk  han- 
del 16;  —  handel  16, 
17,  71;  —  handels- 
artiklar 15;  —  han- 
delsflotta 569;  — jern- 
vägar    71,     145,     166; 

—  jordbruksalster, 
Wien  1873  728;  —ju- 
dar under  ptolemeerna 
18;    —  kultur  17;    — 
kärl,  Wien  1873    728; 

—  lerkärlsflottar  251; 

—  marknader  267;  — 
musikinstrument,  Wien 
1873  7  28;  —  möbler, 
Wien  1873  728;  — 
nationaldrägter,  Wien 
1873  723;  --  palats, 
Wien  1873  744  o.  f.;  — 

—  gård  A 7 45; — post- 
väsen 95 ;  —  prydna- 
der, Wien    1873    728; 

—  reliefkarta     öfver, 


W7ien  1873  728;  — 
rörelsen  på  Nil  un- 
der de  stora  reli- 
giösa festerna  i  forn- 
tiden A  1 5 ;  —  socker- 
odling 67;  —  span- 
målsutförsel  75;  — 
uniformer,  Wien  1873 
728;  —  vagn,  Wien 
1873  728;  —  vapen, 
Wien  1873  728;  — 
vid  verldsutställningen 
i  Wien  1873  728;"— 
ölbryggeri  41. 

Ehrbar,  musikinstrument, 
Wien    1873    707,   716. 

Ehrensvärd,  A.  (amiral) 
312,  A  313. 

Eich,  fotografier,  Wien 
1873  702. 

Eickhoff,  maskinpressar, 
Wien  1873  685. 

Eidam,  se  Hartmann  &  E. 

Eifel,  bergverk  40. 

Eilwagen  (snällpost)  105. 

Eimbeck,  ölbryggeri  i 
medeltiden  41. 

Eisackthal,  Brennerbanan 
148. 

Eisenhof,  Der  (annex  vid 
verldsutställningen  i 
Wien  1873)  717. 

Ekbatana,  vägar  82. 

Ekmans  snickerifabrik, pa- 
viljong, Wien  1873  690. 

Ekorrskinn  37. 

Ekvirke  314. 

El,  härmed  förbundna 
namn  sökas  under  huf- 
vudnamnet. 

Elbe,  handelsväg  24;  — 
sjöfart  178;  —  ång- 
halning  182. 

^Elberfeld,  sidenvaror, 
Wien  1873  698. 

Elbe-Spreekanalen  199. 

Elbing,  handel  27,  66. 

Elefant  som  lastdjur  237, 
241,   242. 

Elektricitet  607;  —  an- 
vänd vid  dykning  529; 
—  apparater  694. 

Elfenben  13,  14,  15;  — 
afrikanskt,  Wien  1873 
666,    728. 

Elfenbensporslin,  Wien 
1873  659. 

Elfenbensvaror,  franska, 
Wien  1873  673;  — 
kinesiska.  Wien  1873 
7  34;  —  österrikiska, 
Wien  1873  714. 

Elfkarleby,  laxmarknad 
258. 

Elfsborg  (fäste  i  Nya 
Sverige)  294. 


Elinsmässan  i  Sköfde 
258. 

Elisabeth  (drottning  af 
England)   54,  56,  100. 

Elisabeth  (korvett)  407. 

Elkington  (juvelerare), 
Wien  1873  658. 

Elko  (station  vid  Paeific- 
banan)  153. 

Elsass,  bomullsfabrikat, 
Wien  1873  697;  — 
bondgård,  Wien  1873 
A  750,  752;  —  siden- 
varor,  Wien   1873  698. 

Email  cloisonné,  japansk, 
Wien  1873  739;  — 
kärl  med,  Wien  1873 
658. 

Emaljer,  byzantinska, 
Wien  1873  705;  — 
franska,  Paris  1867  761, 
763;  —  japanska,  WTien 
1873  7  37;  —  kinesi- 
ska,  Wien    1873    7  39; 

—  limousinska,  Wien 
1873  763;  —  rumäni- 
ska,   Wien   1873    729; 

—  jfr  Bijuteri-,  Juve- 
lerararbeten,  Mosaik- 
emaljer. 

Enderes,  Aglaia  v.,  om 
svensk  hemslöjd  687. 

Enfant  perdu  (ö),  fyr  A 
504. 

Engel  &  Söhne,  värde- 
papper, Wien  1873 
705. 

Engelbrekt,  Södertelje 
kanal  190. 

Engelsmän  i  Nordamerika 
och     Indien     56;     — 
nordpolsexpeditioner 
557. 

England,  acklimatisering 
af  husdjur  67;  —  be- 
sittningar  47,    56,  61; 

—  bomullsförbrukning 
76;  —  brefvexling  125; 

—  elektriska  telegra- 
fens införande  604;  — 
Engelska    Lloyd    525; 

—  engelskt-ostindiska 
kompaniet,  uppkomst 
60;  —  fabriks-  och 
manufakturväsen      60; 

—  fajanser  och  majo- 
lika, Wien  1873  659;  — 
förbindelse  med  konti- 
nenten 218;  —  förlust 
af  nordamerikanska  ko- 
lonier 62;  —  glas- 
varor, Wien  1873  660; 

—  hamnar  531;  ■*- 
handelns  frigörelse  54; 

—  handelsflotta     569; 

—  handelsvaror  under 
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medeltiden  29;  —  in- 
dustri 55,  57;  — infly- 
tande i  Turkiet,  Persien 
och  Kina  69;  —  jern- 
rörs-  och  underhafs- 
tunnel  till  Frankrike 
219;  —  jern  vägar  195; 

—  kaffeförbrukning 
57  7;  —  kanaler  195; 
— -kappsegling  555;  — 
konstslöjdalster,  Wien 
1873  761;  —  krigs- 
skepp från  15:e,  16:e 
o.  17:e  årh.  samt  från 
Karl  II:s  tid  A  283, 
A  290,  A  296;  — 
landsvägar  195;  — 
maskinutställning,  WTien 
1873  758,  759;  — 
musikinstrument,  Wien 
1873  660;  —  pansar- 
fartyg 439;  —  post- 
anstalter 100;  —  post- 
väsen 100,  101,  102, 
116,  124;  —  raket-, 
mörsarstationer      517; 

—  segelbara  floder  195; 

—  sjö-  och  handels- 
välde 47  56,  57,  61, 
62 ;  —  skeppsbyggen 
57;  —  sockenvägar  195; 

—  stenkol  75;  —  storm- 
varningssignaler  A  5 1 5; 

—  ställning  i  slutet  af 
17:e  årh.  57;  —  tack- 
jernstill  verkning  75;  — 
teförbrukning  577;  — 
telegrafförbindelser 
599,  602;  —  tenn  16; 

—  tribut  till  Barbaresk- 
staterna  299;  —  ull 
3 ;  —  ull  och  kläden 
20,     21,    38,    39,    56; 

—  ullproduktion    76; 

—  utländska  slöjdalster 
28;  —  utställningar 
612;  —  vid  verldsut- 
ställningen  i  Paris  1867 

634; Wien  1873 

658  o.  f.;  —  ångbåts- 
linier  229;  —  ångfärja 
till  Frankrike  219;  — 
jfr  Columbia,  British, 
Gibraltar,  London,Stor- 
britannien. 

England,  Nya,  kolonise- 
ring 56. 

Enköping  (ångbåt)  393. 

Enrique  el  navegador 
(prins)  32,  A  287,  288, 

Enskedes  landtbruk,  re- 
dogörelse för  690. 

Enterprise  (oceanångare) 
371. 

Envall  (spetsbergsfarare) 
563. 


Epsom,     kapplöpningar 

555. 
Eqvatorn,  passerandet  af 

488; upptåg  vid 

A  489;  —  jfr  Linien. 
Eqvatorialström  475. 
Erbiumsalter,  Wien  1873 

695. 
Erebus  (fartyg)  559. 
Erekteus    (myt.    vagnens 

uppfinnare)  246. 
Erfurt,  gamla  vägar  85; 

—  handel  27,  58. 
Ericson,  N.,  Dalslands  ka- 
nal 194;  —  Sainia  ka- 
nal 195;  —  Trollhätte 
kanal  191. 

Ericsson,  J.  (kapten), 
pansarfartyget  Moni- 
tor 413;  —  undervat- 
tensminor  438. 

Ericsson,  John  (monitor), 
se  John  Ericsson. 

Eriekanalen  189. 

Erik  XIV  (af  Sverige), 
skeppsbyggen  311. 

Ernst  Merck  (ångbåt)  394. 

Erzgebirge,  spetsar,  Wien 
1873  718. 

Eselhufvud  (skeppsb.) 
331,  356;  —  olika  slag 
A  360,  362. 

Eskader  356. 

Eskilstuna,  Sveriges  äld- 
sta jernförädlingsverk 
63. 

Eskimå  i  sin  kaj  ak  A 
303. 

Eskimåer,  hunden  som 
lastdjur  239;  —  piska 
241. 

Eskimåhund  237,  239, 
241. 

Esslingen,  lokomotiv, 
Wien  1873  759. 

Etappkommissioner    169. 

Ethelred  I  (angelsachsisk 
konung)  280. 

Etienne,  S:t,  guipurer  och 
snörmakerier,  Wien 
1873  675. 

Etzel  (ingeniör)  148. 

Eucalyptusvirke  315. 

Eufrat,  befolkning  vid 
14;  —  handelsväg  vid 
46;  —  mynning,  upp- 
täckt af  Nearkos  275; 

—  vägar  82. 

Eufratbanan,  plan  166. 

Eugenie   (fregatt)  568. 

Eupen,  ylleväfning  i  me- 
deltiden 39. 

Europa,  acklimatiserings- 
försök  67;  —  afgångs- 
orter  till  Amerika  224; 

—  betydande  handels- 


platser 583;  —  bref- 
vexling  med  Amerika 
222;  —  bytesmedel  48; 

—  folkmängd  582;  — 
förbindelse  med  Sibi- 
rien 567  o.  f. ;  —  han- 
delsflottor 550,  569;  — 
handelsväg  till  Indien 
31,  57,  85;  —  hvit- 
betssocker  75;  —  in- 
och    utförsel    47,  582; 

—  jernvägar  145;  — 
kontinentalstater  6  3 ; 
— •  landtbefolkningens 
boningshus,  prof,  Wien 
1873    751  "o,    f.,    — 

—  mellersta,  kultur 
18;  —  norra,  handel 
i  medeltiden  18;  — 
och  Afrika,  ångbåtsfart 
226;  —  och  Sydame- 
rika,   ångbåtsfart  225; 

—  Om  sydöstra  Euro- 
pas utställning  i  Wien 
1873  723;  —  prisstig- 
ning från  Colombos  tid 
till  1809  48;  —  rese- 
tid   till    California    6; 

—  silke  76;  —  span- 
målsskörd  75; — sten- 
kol 75;  —  sydöst- 
europeiska möbler, 
Wien  1873  724;  — 
södra,  handel  i  medel- 
tiden 17;  —  tillträde 
till  kinesiska  hamnar 
69;  —  ullproduktion 
576;  —  verldsporto 
764. 

Évangiles,  Les  saints 
(sköntryck),  Wien  1873 
673. 

Expresbud  113. 

Expreskompanier,  nord- 
amerikanska 121. 

Extraposter,  införda  af 
Gral?e  108... 

Eyrarsund     (Örebro), 
marknad  258. 

Eyth,  ånghalningssystem 
181. 


Faber,         blyertspennor, 

Wien  1873  704. 
Fabriksslöjd,      Rysslands 

63. 
Fabriksväsen,     Englands 

60. 
Fackskolor  68. 
Fagersta,      bessemerstål, 

Wien  1873  685. 
Faik    bey   (della  Sudda), 

opiumsorter,  Wien  1873 

725. 


Fajanser,  engelska,  Wien 
1873  659;  —  franska, 
Wien  1873  671;  — 
italienska,  Wien  1873 
681;  —  kinesiska,  Wien 
1873  735. 

Falke  (kustos  vid  Wiena 
konstslöj  dsmuseum) , 
om  den  tyska  utställ- 
ningen i  Wien  1873 
703;  —7  om  sydöstra 
Europas  husslöjdsut- 
ställning i  Wien  1873 
723. 

Fall  (skeppsb.)  332,  336, 
356;  —  jfr  Pikfall. 

Falla  (sjöt.)  356. 

Fallrep  325,  356. 

Fallrepstrappor  356,  A 
360,   362. 

Falmouth,  telegrafförbin- 
delse 600. 

Falsterbo  (fyrfartyg)  A 
511. 

Farna  (utvandrarskepp) 
293. 

Farahanmatta,  persisk, 
Wien  1873  729. 

Farao  Neko,  se  Neko. 

Farina,  Joh.  Maria,  Wien 
1873  709. 

Faros  (fyrbåk)  500. 

Farragut(koinmodor)  415. 

Fartyg  211,  251,  308 
o.  f.,  448;  —  afdrift 
446;  —  aftackladt  338; 
-—  astronomiska  instru- 
ment 461;  —  bygnad 
275,  308  o.  f.;  —  bä- 
righet 353;  —  djup- 
gående 356;  —  dräg- 
tighet    306,    353,   356; 

—  främre  delen,  för- 
timring A  320;  —  fär- 
digt att  löpa  af  sta- 
peln A  325;  —  för- 
säkring och  klassifice- 
ring 525;  —  holländ- 
ska i  17:e  årh.  A  273;^ 

—  i  docka  A  539;  — ' 
i  hamn  491;  —  i  sjön 
A   440;  —  inredning 
338;    —  inslussadt  A 
217;  — krigsmedel  394; 

—  lastdryghet  352;  — 

—  lästetal  352;  —  med 
däck  275;  —  mätning 
352;  — -  möte  på  sjön 
A  497;  —  proviante- 
ring  352;  — samman- 
stötning 496 ;  —  samt- 
liga staters  569;  — 
skyldighet  att  hissa 
flagg  493;  —  sling- 
ring  eller  rullning 
353,     358;      —     stuf- 
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ning  352;  —  styfhet 
315,  346;  —  uppsatt 
i  förtimring  319;  — 
upptackling    329,  337; 

—  utrustning  308  o.  f., 
346;  —  vändning  359, 
446,  447 ;  —  äntring 
396;  —  jfr  Bredsid- 
fartyg,  Brigg,  Båt  och 
hänvisningar  derstädes, 
Cigarr-,  Dykarfartyg, 
Fregatt,  Fyrfartyg, 
Galeas,  Galer-,  Han- 
dels-, Jernfartyg,  Kara- 
veller,  Kareker,  Kog- 
ger,  Korvett,  Krigs- 
fartyg, Kutter,  Log- 
gert, Lustfartyg,  Mo- 
nitorer, Nordmanna-, 
Pansar-,  Propellerfar- 
tyg, Skepp  och  hän- 
visningar derstädes, 
Skonare,  Skruffartyg, 
Slup,  Stål-,  Torn-,  Tra- 
jekt-,  Trä-.o  Turbin-, 
Utvandrar-,  Ang-,  Ör- 
logsfartyg. 

Fartygskropp  274. 
Fartygsspant  A  318. 
Fastingen     (marknad     i 

Kristinehamn)  259. 
Fastmakare  (tåg)  335. 
Fayal,     koloniseradt     af 

tysk-flandriska  köpmän 

287. 
Federmann   (en  af  Vene- 
zuelas eröfrare)  289. 
Feldkirch,    bomullsvaror, 

Wien  1873  718. 
Fell  (ingeniör)  149. 
Fella,  egyptisk,   bostad  i 

egyptiska  palatset, Wien 

1873  747. 
Fenicer,    berättelser    om 

Atlantiska  hafvet    31 ; 

—  färder  på  Medel- 
hafvet  275;  —  färgade 
kläder  15;  —  färgning 
16;  —  handel  och 
handelsvägar  14,  15, 
30,  82,  278;  —  undan- 
trängande från  Afrika, 
Gallien,  Italien  och 
Sicilien    16. 

Ferdinand  Max  (amiral- 
skepp), i  slaget  vid 
Lissa  430. 

Fermentata  cerevisia  41. 

Fernandez,  Diniz  (Gröna 
uddens  upptäckare)  32. 

Fernando  de  Magelhaens, 
se  Magelhaens. 

Fernissor,  ungarska,  Wien 
1873  720. 

Ferstel,  ritning  till  konst- 
hallens triumfbåge  vid 


utställningen  i  Wien 
1873  760. 

Fetaliebröder  284. 

Fettpreparat,  Wien  1873 
717. 

Fez,  karavanhandel  89. 

Fiacre  131. 

Fiacrius  (de  parisiska 
droskkuskarnas  skydds- 
patron) 131. 

Fickkronometrar,  öster- 
rikiska, Wien  1873  716. 

Fidjiöarna,  ångbåtsfart 
227;  —  jfr  Söderhafs- 
öarna. 

Field  (ingeniör)  602. 

Figuxiner,  turkiska,  Wien 
1873  726. 

Fikon  30. 

Fikonträdfcbast,  tågverk 
334. 

Filigransarbeten,  egypti- 
ska,   Wien    1873  728; 

—  indiska,  Wien  1873 
665;  —  italienska,  Wien 
1873  682;  —  norska, 
Wien  1873  692;  — 
rnmäniska,  Wien  1873 
729. 

Filip  IV  (af  Frankrike), 
förföljelser  motvexlare 
24. 

Filip^I  (af  Spanien;  postv. 
hist.)  98. 

Filip  II  (af  Spanien),  för- 
bud mot  holländarnas 
handel  på  Spanien  50; 
,  —  lån  i  Antwerpen  48. 

Filippinerna,  hornboskap 
241;  —  portugisernas 
handel  45;  —  tobaks- 
af kastning  578. 

Filtar,  Wien  1873  718. 

Fingerspråk  12. 

Finland,handelsflotta569; 

—  postgång  117;  — 
vattenvägar  19  4,  ,195. 

Finspindlar  575. 

Finspong,  kanoner,  Wien 
1873  685;  —  pansar- 
plåt och  spetskulor, 
Wien    1873    685;    — 

>    Kjöbenhavnl872A640. 

Finspong,  paviljong,  Wien 
1873   690,   741. 

Fioler,  Wien  1873  716. 

Fira  (sjöt.)  356. 

Firdusi  (brefvenshist.)  95. 

Firefly  (lokomotiv)  143. 

Firenze,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39;  —  handel  och  fa- 
briker 71;  —  klädes- 
tillverkning 20;  — 
konstgjorda  blommor 
och     mattor     21;     — 


penninghandel   22;  — 

utställning  613. 
Fischer,      konstmöbler, 

Wien  1873  710. 
Fischer,  v.,  porslin,  Wien 

1873  720. 
Fischer  &  Mieg,  porslin, 

Wien  1873  712. 
Fisk   21;    —    norsk  65; 

—  saltad  27,  29. 
Fiske,  Italien  71. 
Fiskerihuset,  norska,Wien 

1873  692;  —  svenska, 
Wien  1873  A  690. 

Fiskeriutställning,  norsk, 
Paris  1867  A  639. 

Fiskfjäll,  prydnadssaker 
af,  Wien  1873   688. 

Fisksymbol,  japansk, 

Wien   1873   737. 

Fisktorpedo  439. 

Fitch  (uppfinnare  af  ång- 
galersystemet)  366. 

Fitzroy  (amiral),  jord- 
omsegling  568;  — 
stormvarningar  515. 

Fiume,  station  för  Öster- 
rikes handelsflotta  573. 

Fix  (konstsnickare),  möb- 
ler, Wien  1873  715. 

Fjäderblommor,  lamp- 
mattor  af,  Wien  1873 
688. 

Fjädersmycken  från  Cen- 
tralafrika, Wien  1873 
728. 

Fjädrar,  se  Strutsfjädrar. 

Flagg  A  360,  362;  — jfr 
Karantänsflagg. 

Flaggor  338,  346,  356, 
402,  493;  —  neutrala 
547;  —  telegrafi  med 
494;  —  till  signal- 
system   A  494,  495. 

Flaggsignaler  494; — jfr 
Signalflaggor. 

Flaggspel  325. 

Flandern,  byteshandel  21; 

—  kolonisationsförsök 
287;  —  stapelplatser 
i  medeltiden  28;  — 
ylleväfveri  i  medel- 
tiden 38. 

Fleetwing  (yaeht)  555. 

Fleischmann,  stengods, 
Wien  1873  701. 

Flemming,  kartografiskt 
tryck,  Wien  1873  702. 

Flibustierer  55,  298. 

Flink  (ångfartyg)  391. 

Flintbössor  398. 

Flod,  se  Ebb  och  flod. 

Floder  och  kanaler  A 
173;  —  segelbara,  Bel- 
giens, Englands,  Frank- 
rikes, Tysklands  19-5. 


Flodfart  i  Tyskland  17? 
o.  f.;  —  i  utomeuro- 
peiska länder  182,  18$ 
o.  f.;  —  jfr  Sjöfart. 

Flodhamnar  530. 

Flodkanonbåt  A  412. 

Flodtullar  i  Tyskland  178. 

Flodångare,  amerikansk 
A  221,  552;  —  — 
med  förstärkningar  till 
Grants  armé  A  551. 

Florand,  spetsar,  Wien 
1873  721. 

Florida,  telegrafförbin- 
delse 600;  —  upptäckt 
288. 

Flotta  281,  356,  407,  410, 
429;  —  Amerikas,  pan- 
sarfartyg 416;  —  rol 
i  forntiden  395;  — ut- 
löpande 400;  — o  jfr 
Handels-,  Pansar-,  Ang- 
båtsflotta. 

Flotte  176,  251;  —  gång 
genom  en  sluss  A  213. 

Flottleder,  Sveriges  174. 

Fliielen,  S:t  Gotthards- 
banan  150. 

Fluga,  se  Tsetsefluga. 

Fly  A  347;  —  rörligt 
348;   —  jfr  Ankar  fly. 

Fläming  (tyskt  namn  i 
medeltiden  på  färgare) 
40. 

Flöjel,  se  Vindflöjel. 

Flöjter,  österrikiska,  Wien 
1873  716. 

Fock  333,   356;  A  361. 

Fockebrass-skänkling,  un- 
dre A  360,  362. 

Fockmast  331,  333,  356, 
A   360,   362. 

Fockrå  356,  A  360,   362. 

Fockröst  A  360. 

Fockröstjern  A  360. 

Fockstag  A  360.  362; 
—  ansättning  vid  bog- 
sprötet  A  336. 

Fockvant  med  veflingar 
A  360,   362. 

Foix,  de,  Cordouanfyrens 
byggande  503. 

Folkdrägter,  dalmatiska 
och  mähriska,  Wien 
1873  719;  —svenska, 
Wien  1873  689;  — - 
ungarska,  Wien  1873 
720;  — jfr  Landskaps-, 
Nationaldrägter. 

Folkestone,  fyr  513. 

Folkmängd,  olika^  verlds- 
delars  582;  —  Göte- 
borg 535;  —  Helsing- 
fors 535;  —  Kristia- 
nia  535;  —  Stockholm 
533;  —  Triest  536. 
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Folktyper  från  Portugal 
och  dess  besittningar, 
bilder,  Wien  1873  668; 

—  ryska,  bilder,  Wien 
1873  A  722;  —  sven- 
ska och  norska,  Paris 
1867  640. 

Fontäner,  se  Linfontän. 
Fordon  78;  —  för  gator, 

Wien  1873   759. 
Förening  for  danske  lyst- 

seilads,  se  Lystseilads. 
Forman,  från  Gräfenthal 

248;  —  rysk  249. 
Fornsaker,  danska,  Wien 

1873  762. 
Forntiden,     bronsarbeten 

762;  —  handel   12,  13, 

80  o.  f.;  —  krigsskepp 

276;    —    post    96,    97; 

—  resekostnader    95; 

—  sjöfart  442. 
Forsell,   pelsvaror,   Wien 

1873  690. 
Fort     Bridger,      Pacific- 

banan  153. 
Fort  Casimir  294. 
Fort  Jackson  415. 
Fort     Kearney,     Pacific- 

banan  154. 
Fort    Laramie,    handels- 
väg 92. 
Fort Monroe,  sjöstrid  413. 
Fort  Nassau   293. 
Fort  Philipp  415. 
Fort  Sumter,  beskjutning 

415;    —  eröfring  411. 
Fort  Wagner  416. 
Fort  Yuma,  väg  92. 
Forum  romanum  83. 
Forvagn     98;     —    rysk 

249;    —    tysk  A  247, 

248,   249. 
Forväsen,  ryskt  248,  249; 

—  tyskt  247,   248. 
Fotografier,  franska,  Wien 

1873  673;  —  italien- 
ska,   WTien   1873  679; 

—  portugisiska,  Wien 
1873  668;  —  utstälda 
af  svenska  qvinnor, 
Wien  1873  689;  — 
Wien  1873  702,  708. 

Four,  Le,  fyrbåk,  ritning, 
Wien  1873  676. 

Fourdinois,  möbler,  Wien 
1873  671. 

Fowke  (ingeniör),  plan 
till  utställningspalatset 
i  London  1862  623. 

Fowler  (ingeniör),  för- 
slag till  ångfärja  mel- 
lan England  och  Frank- 
rike 219;  —  Londons 
underjordiska  jernväg 
137. 


Fowlervals     vid 

ning  181. 
Fox,  Henderson  and  Co. 

(firma),  kristallpalatset 

i  London  617. 
Fraktfart,    omfång    252; 

—  Sveriges  65,  573. 
Fraktpris  250. 
Franchi       (elektrotypist) 

658. 

Franci,  prof  på  konst- 
smide, Wien  1873  682. 

Francis,    jernbåtar    351; 

—  räddningsbåt  519. 
Francisco,  San  154,  156; 

—  handel  583,  592;  — 
handelsväg  92;  —  te- 
legrafförbindelse 600, 
602;  —  verldsporto  764. 

Francisco — Japan — Kina, 
San  (ångbåtslinie)  156. 

Frankfurt  am  Main,  mäs- 
sa 58,  257;  —  thurn 
und  taxiska  öfverpost- 
styrelsen  105;  —  vexel- 
plats  74;  —  ylleväf- 
ning  i  medeltiden   39; 

—  åkande  post  97. 
Frankfurt    an   der  Öder, 

hansestad  27 ;  —  mässa 

257. 
Franklin        (polarfarare) 

558,  559. 
Frankrike,      acklimatise- 

ring    af    husdjur     67; 

—  annotationsböcker, 
bonbonnierer,  dosor, 
elfenbensvaror,  fotogra- 
fier, knappar,  käppar, 
sköldpaddssaker,  sol- 
fjädrar, tandborstar, 
trycksaker,  Wien  1873 
673;  —  band,  brode- 
rier, guipurer,  linne- 
varor, snörmakerier, 
spetsar,  strumpvaror, 
Wien  1873  675;  — 
besittningar  55,  70;  — 
bijuteriarbeten,  Wien 
1873     670,    672,    673; 

—  brefvexling     125; 

—  bronsarbeten,  Wien 
1873    669,    670,    673; 

—  bro-  och  kanal- 
bygnadsritningar,  Wien 
1873  676;  —  Canal 
du  midi  188;  — elek- 
triska telegrafens  in- 
förande 604;  —  emal- 
jer, Paris  1867  761, 
763;  —  eröfring  af 
Algier  299;  —  fajan- 
ser,   Wien    1873    671; 

—  finspindlar  575;  — 
fyrbåkar,  ritningar, 
Wien  1873  676;  — för- 


lust af  amerikanska 
besittningar  62;  —  go- 
beliner,Wien  1873  671; 

—  hallkonstruktioner, 
Wien  1873  67  6;  — 
handel  54;  —  handel 
och  slöjd  efter  revolu- 
tionen 70;  —  handels- 
flotta 571 ;  —  handels- 
varor i  medeltiden  29; 

—  handskar  från  Pa- 
ris,   Wien    1873    67  6; 

—  hvitbetssockerfabri- 
ker  695;  —  inflytande 
i  Turkiet,  Persien  och 
Kina  69;  —  jernrörs- 
och  underhafstunnel 
till  England  219;  — 
jernsaker,  Wien  1873 
674,  683;  —  jerntill- 
verkning  581;  — jern- 
vägar  145,  146,  195, 
67  6;  —  kalvinisternas 
utvandring  57; : —  kam- 
mar, Paris  1867  och 
Wien    1873    633,   673; 

—  kanaler    188,  195; 

—  kassaskåp,  Wien 
1873  674;  —  kejsar- 
innans paviljong,  Wien 
1873  674;  —  kläden 
29;  —  kokapparater, 
Wien  1873  674;  — 
konstslöjdalster,  Wien 
1873  669;  —  lands- 
vägar 195;  —  leksaker, 
Wien  1873  673;  —ler- 
varor, Wien  1873  671; 

—  lyxvaror.  Wien  1873 
70;  —  lädervaror,  Wien 
1873      673,      676;     — 

—  marknader  237;  — 
maskinutställning, 
Wien    1873    758,  759; 

—  mattor,  Wien  1873 
671;  —  med  Algier, 
handelsflotta  569;  — 
musikinstrument,  Wieu 
1873  674,  716;  — 
möbler,  Wien  1873  671 
o.  f.;  —  oceanångare 
224;  —  pansarfartyg 
439;  —  papper,  Wien 
1873  673;  —  para- 
soll, Wien   1873    673; 

—  portmonnäer,  Paris 

1867  633; Wien 

1873  673;  —  post- 
väsen 98,  103,  104, 
668;  —  resande  post- 
expeditioner 1849  112; 

—  råsilke  54;  —  sa- 
delmakararbeten,  Wien 
1873  676;  — 
bara  floder  195 
sidenväfning  54,  70;  — 


slöjdflit  i  medeltiden 
39;  —  sockenvägar-- 
195;  —  speglar,  Wieu 
1873  671,  701;  — 
stadsbud  138; — sten^ 
kolsbrytning  580;  — 
ställning  i  slutet  af 
17:e  årh.  57;  — 
tapeter,  Wien  1873 
671;  —  telegrafväsen 
597,  605;  —  terra- 
cottavaror,  Wien  1873 
671;  —  tobak  578;  — 
tribut  till  barbaresk- 
staterna  299;  —  ull  3, 
76;  —  under  nyare  ti- 
den 54  o.  f.,  60:  — 
utförsel  af  sidenvaror 
675;  —  utställningar 
612:  —  vapen,  Wien 
1873  672;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Paris    1867     634;    — 

—  Wien  1873  668  o.  f.; 

—  vin  54,  70;  — 
vägar  86;  —  ylle- 
godstillverkning  20;  — 
ångbåtslinier  229;  — 
ångfärja  till  England 
219;  —  jfr  Algier, 
Fransmän,  Gallien,  Pa- 
ris. 

Frankrike,  Nya  291. 
Frans    I    (af    Frankrike; 
sidenvafn.    hist.)      54; 

—  sköld  af  Benvenuto 
Cellini,  kopia  i  jern, 
Wien  1873  700. 

Fransar,  Paris  1867  633, 

Fransmän,  nordpolsexpe- 
ditioner 557;  —  slöjd- 
alster 28;  — jfr  Frank- 
rike. 

Franzesi  (pantlånare  vid 
Filip  IV:s  hof)  24. 

Fraser  (anläggare  af  Mo- 
tala verkstad)  390. 

Frauenlob  (skonert),  un- 
dergång genom  en  ty- 
fon 487. 

Frauenstadt,  handelsväg 
86;  —  möte  1512  86. 

Fredericsburghbanan  171» 

Freebooter  298. 

Fregatt    356,    397,    568; 

—  jfr  Pansar-,  Skruf- 
fregatt. 

Fregattskepp  356,  A  360, 

361. 
Freiberg,    bergsakademi, 

Wien    1873    702;    — 

väg  till  Bohm  en  86. 
Fremont,       Pacificbanan 

154. 
Frescobaldi,    vexelaffärer- 

21. 
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Fresnel,  glaslinser  501.     i 

Frestadius,  A.  V.  (egare 
af  Bergsund)  393. 

Freya  (korvett)  407. 
JFreycinet  (sjöfarare)  303. 

Frézier  (verldsomseglare) 
301. 

Friedrich,  konstmöbler, 
Wien  1873   694,  704. 

Friedrich  (markgrefve  af 
Meissen)  86. 

Friedrich  I  (af  Preussen), 
generalpostkontoret  i 
Berlin  107. 

Friedrich  II  (af  Preussen), 
Brombeugskanalen  196; 
—  (postv.  hist.)   107.. 

Friedrich  III  (tysk  kej- 
sare; postv.  hist.)  98. 

Friedrich  Wilhelm  I  (af 
Preussen),  postväsen 
107. 

Fries,  T.  (spetsbergsfara- 
re)  563. 

Frieser,  eröfring  af  Da- 
miette  283;  —  sjöfart 
i  medeltiden  279,284. 

Friesiska  öarna,  se  Oarna, 
Friesiska. 

Friesland,  klädesväfning 
i  medeltiden  38. 

Frihandel  76. 

-FVobisher  (sjöfarare)  557. 

Frukt  73;  —  från  Kap, 
Wien  1873  667;  — 
från  Mauritius,  Wien 
1873  667;  —  turkisk, 
Wien  1873  725;  — 
jfr  Sydfrukter. 

F'ruktsirap,  turkisk,  Wien 
1873  725. 

Frullini  (skulptör),  arbe- 
ten, Wien  1873  680. 

Fugger  (handelsfirma) 
5,   21,   22,   43,   48. 

Full  kul  or  till  fartyga- 
kanoner 410. 

Fulton  (ingeniör)  A  363, 
367,  368;  —  dykarbåt 
435;  —  torpeder  431, 
435;  —  ångbåt  9,  A 
363,  A  369. 

Furkavägen  i  Schweiz  87. 

Fiirth  (stad),  bladguld 
och  bladsilfver,  Wien 
1873  700;  —  kort- 
varuutställning,  Wien 
1873  701. 

Furu  som  skeppstimmer 
314. 

-Turysundet  558. 

Fiissen,  gamla  vägar  85. 

Fu-tsjeu  (handelsstad  i 
Kina)  589;  —  och  Lon- 
don, kappsegling  mel- 
lan 555. 


Fynd  18;  —  australiska, 
Wien  1873  667. 

Fyr  9,  500  o.  f.,  A  504 
o.  f.,  A  505,  A  508, 
A  509,  511,  513;  — 
fast  502;  —  flytande, 
förankrad  utanför  in- 
loppet till  Liverpools 
hamn  A  504;  —  ro- 
terande 502. 

Fyrapparat  501;  —  ro- 
terande A  504. 

Fyrbåkar,    bränsle     500; 

—  franska,  ritningar, 
Wien  1873  676. 

Fyrdäckare   i  slaget    vid 

Traf älgar  396. 
Fyrfartyg  500,  508,  509, 

511. 
Fyrtorn,  anläggning   507 

o.  f.;  —  på  Cordouan 

A  503;  —  österrikiskt, 

Wien  1873  757. 
Fyrväsen,     svenskt     510, 

511. 
Fågelfjädrar,    prydnader, 

Wien  1873  657. 
Fågeltunga  (sjöart.)   398. 
Fångskepp  A  542. 
Får,     Berberiet    39;    — 

förädlade   67;   —  som 

lastdjur  242. 
Fårafvel,  Australien  576; 

—  i  medeltiden  39. 
Fårull    från    Kap,   Wien 

1873  666;  —  förbruk- 
ning 76;  —  rysk,  Wien 
1873   722. 

Fältjernvägskårer  171. 

Fältpost  113;  —  tysk, 
verksamhet  under  1870 
— 1871   års  krig   113. 

Fältpostexpedition  113. 

Fältpostkontor  113. 

Färgarkonst  677;  —  f e- 
nicernas  15,  16;  —  i 
medeltiden  40. 

Färgeri,  se  Blå-,  Grön- 
färgeri. 

Färgstofter  29,  30. 

Färgtryck,  Wien  1873 
701;  —  jfr  Litogra- 
fier. 

Färgträ  74. 

Färgväxter  73;  —  od- 
ling 2. 

Färgämnen  13,  67;  — 
turkiska,  Wien  1873 
725. 

Färjor,  se  Angfärjor. 

Färöarna,  upptäckt    279. 

Fästningskanoner,  ryska, 
Wien   1873  721. 

Fästningsverk,  fornpersi- 
ska  82. 

Fönster,  se  Glasfönster. 


För  (sjöt)  356. 

Förbrambarduner  A  360, 
362. 

Förbramläsegel  333. 

Förbramläsegelsspir  A 
360,   362. 

Förbramrå  A  360,  362. 

Förbramsegel  333,  A  361. 

Förbramstag  A  360,  362. 

Förbramstagsegel  333. 

Förbramstång  A  360, 
362. 

Förbramvant  A  360,  362. 

Förbrukningsvaror  3. 

Förbygga  (sjöt.)  356. 

Fördevind   359. 

Förenta  staterna,  se  Sta- 
terna, Förenta. 

Förhala  356. 

Förhydning  356 ;  —  med 
yellow  metal  322. 

Förkläden,  svenska,  Wien 
1873  689. 

Förkolning  af  skepps- 
virke 324. 

Förladdning  398. 

Förlofningskort,  kinesi- 
ska, Wien  1873  735. 

Förlöpare  (del  af  loggen) 
457. 

Förmärsdrejrep  A  360, 
362. 

Förmärsrå,  undre  A  360, 
362;  —  öfre  A  360, 
362. 

Förmärsråstötta  A  360, 
362. 

Förmärssegel  333;  — 
undre  A  361;  —  öfre 
A  361. 

Förmärstopplänta  A  360, 
362. 

Försil  218. 

Förskepp  356. 

Förskottskassor  10. 

Förstång  A  360,  362. 

Förstäf  319,  A  360. 

Förstängbarduner  £.  360, 
362. 

Förstängstag  A  360, 
362. 

Förstängstagsegel  333,  A 
361. 

Förstängvant  med  vef- 
lingar  A  360,   362. 

Försäkringsanstalter  11, 
525;  —  jfr  Försäk- 
ringsbolag, Lifförsäk- 
ringsanstalter,  Lloyd, 
Angbåtsbolag. 

Försäkringsbolag  för  far- 
tyg 525. 

Förtimring,  fartygs  319, 
A  320. 

Förtoppsejnfall  A  360, 
362. 


Föröfverbrambarduner  A 

360,  362. 
Föröfverbramläsegel  333. 
Föröfverbramrå    A    360, 

362. 
Föröfverbramsegel     333, 

A  361. 
Föröfverbramstag  A  360, 

362. 
Föröfverbramstång        A 

360,   362. 
Föröfverbramtopp  A  360, 

362. 
Föröfverläsegel  333. 
Föröfverläsegelsspir       A 

360,  362. 


G. 


Gadames,  karavanväg  88. 
Gadde,    resa    till    Island 

562. 
Gaffel     (skeppsb.)      329, 

356;  —  olika   slag  A 

360,   362. 
Gaffelapa  (segel)  334,  A 

361. 
Gaffelfall  A  360,  362. 
Gaffelfock  334. 
Gaffelgerd  A  360,  362. 
Gaffelgerdstalja    A    360, 

362. 
Gaffelsegel  333. 
Gaffelsejnfall  A  360,  362. 
Gaffeltoppsegel     334,    A 

361. 
Gaffel  toppsegelsgaffel    A 

360,   362. 
Gaffeltoppsegelsgaffeffall 

A  360,   362. 
Gaffeltoppsegelsgaffel- 

sejnfall  A  360,  362. 
Gaggia   (skulptör),   arbe- 
ten, Wien  1873  680. 
Gahn,  aseptin,  Wien  1873 

690. 
Gajar  336;  —  olika  slag 

A  360,  362. 
Gajdäfvertar  336. 
Gajskänkling  A  360,  362. 
Galanterivaror,Wien  1873 

692;    —    österrikiska, 

Wien  1873  714. 
Galathea  (korvett),  verlds- 

omsegling  568. 
Galea  grossa  (galeja)  280. 
Galeas  282,  356. 
Galejor  280. 
Galeon  280,  356. 
Galer  från   15:e   årh.    A 

285;  —  från  16:e  årh. 

A  33;   —  veneziansk, 

sedd  Akteri från  A  284. 
Galersystem,  se  Anggaler- 

system. 
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Gal  ervarf,  Stockholm  394. 

Galilei,  Galileo  (fysiker) 
16. 

Galizien,  bondhus,  Wien 
1873  A  757;  —  sädes- 
land  73. 

Galjon  325,  356,  A  360. 

Galjonsbild  356. 

Galjonsbräde    A    360, 
362. 

Gallen,  S:t,  bomullsvaror, 
Wien  1873  677. 

Galler,  se  Galliem. 

Galleri  356. 

Galleria  Vittorio  Emanu- 
ele  (Milano),  gipsmo- 
deller, Wien  1873  710. 

Gallien,  fenicernas  undan- 
trängande 16;  —  kel- 
tiskt tullväsen  84;  — 
ölbryggeri  41;  —  jfr 
Frankrike. 

Galläplen  71. 

Galvanometer,  se  Reflex- 
galvanometer. 

Galvanoplastik,  galvano- 
plastiska  arbeten,  Wien 
1873    684. 

Garna,  se  Vasco  da  G. 

Ganges  266. 

Garay,  hjulbåt  364. 

Gardelegen,  hansestad  27. 

Gardintyg,  voigtländska, 
Wien  1873  697. 

Garia  (slafvinnor)  268. 

Garmer  (pansarbåt)  391, 
393 

Garn  4,  15;  —  jfr  Kabel- 
garn. 

Garnering  (skeppsb.)  319. 

Garpagari  (ind.  besvär- 
jare)  666. 

Gas,  bränsle  i  fyrar  500. 

Gaslåga  vid  förkolning 
af  skeppsvirke  324. 

Gast  (sjöt.)  356. 

Gat,  karavanvägar  88. 

Gatulokomotiv  133,  A 
134, 135;— Wien  1873 
759. 

Gatun,  jernbana  162. 

Gauss  (uppfinnare  af  re- 
flexgalvanometern)  595. 

Geer,  Louis  De  63. 

Geeste  (flod),  hamnan- 
läggning 530. 

Gefle,  navigationsskola 
543;  —  skeppsvarf 
313,  394. 

Geidlerhaus  (bondhus 
från  Neitra-komitatet 
i  norra  Ungarn),  Wien 
1873  A  754. 

Geipel  &  Jäger,  väfna- 
der,  Wien  1873  709. 

Gejder  (ångm.)  373.- 


Gelbgjutararbeten,  turki- 
ska, Wien  1873  726. 

Geldern,  klädesväfning  i 
medeltiden  38. 

Gemmer  från  Kartago, 
Wien  1873  7  26. 

Generalkort  474. 

Generalpostkontoret  i 
Berlin,  paketmottag- 
ning A  107. 

Geneve,    modell    till   na- 
tkmalmonumentet, 
Wien     1873     710;    — 
urtillverkning  67  7. 

Genova,  bank  22;  —  Co- 
lombos  födelsestad  33; 
—  fil  i  gransarbeten, 
Wien  1873  682;  — 
handel  18,  21,  30,  58, 
71,  583;  —  penning- 
handel 22;  —  post- 
gång 5;  —  utställning 
613;  —  verldshandel 
30;  —  väglängd  till 
Bombay,  omkring  Kap 
och  öfver  Suez   212. 

Gent,  klädesväfning  i 
medeltiden  38;  —  sa- 
delmakeri  i  medeltiden 
37;  —  utställningar 
613;  —  ölbryggeri  i 
medeltiden  41. 

Gentil,  Le  (verldsomseg- 
lare)  301. 

Geoffroy,  ler-  och  pors- 
linsvaror, Wien  1873 
671,   693. 

Geognosi  2. 

Geografi,  framsteg  genom 
Behaim287; ge- 
nom Marco  Polo  31. 

Georgetown,  utställning 
614. 

Georgia,  bomullsodling 
574. 

Georgien,  handel  med 
slafvinnor  21,  268. 

Gerdas  pansarbåtsklass 
428. 

Gerder  (skeppsb.)   336. 

Germaner,  sjöfart  278, 
279;  —  jfr  Tyskar. 

Gerwig  (j  ernvägsingeniör) 
150. 

Geserichsjön  (Preussen) 
196. 

Gesäller  och  gesällprof  i 
medeltiden  36. 

Getter  som  lastdjur 
242;  —  jfr  Angoraget. 

Gevär,  se  Bakladdnings-, 
Handgevär. 

Ghega,     v.     (ingeniör) 
148. 

Giani  (sidenfabrikant), 
kyrkskrudstyg,      Wien 


1873  719;  —  siden- 
varor, Wien  1873  698. 

Gibbon,  resor  i  Syd- 
amerika 556. 

Gibraltar,  engelsk  besitt- 
ning 62;  —  telegraf- 
förbindelse 600;  — 
väglängd  till  Bombay, 
omkring  Kap  och  öf- 
ver Suez   212. 

Gibraltars  sund  12;  — 
jfr  Herakles'  stöder. 

Gigg  A  360,  362;  — 
fånglina  A  360,   362. 

Gigtåg  337,   356. 

Gina  (sjöt.)  337,  356;  — 
jfr  Båtginor. 

Ginori  (markis),  majolika- 
varor,  Wien  1873  678. 

Ginzkey,  mattor,  Wien 
1873   718. 

Giorgio  Ghisi  från  Man- 
tova, inkrusterade  ar- 
beten, Wien  1873  763. 

Giovanni  Verazzani,  se 
Verazzani. 

Girobank  22;  — jfr  Bank. 

Gisela  (prinsessa),  flygel, 
Wien   1873  706. 

Gisr,  El  (bergås  vid  Suez- 
kanalen)  209. 

Gjutgods  från  Hellefors, 
Wien  1873  685;  — 
italienskt,  Wien  1873 
679. 

Gjutjernsprojektiler,  här- 
dade 419. 

Gjutstålsbio  ek  från  Krupp, 
Wien  1873  700. 

Gjutvaror,  tyska,  Wrien 
1873  700. 

Gladan  (brigg)  563. 

Glarus,  bomullsvaror, 
Wien  1873  677. 

Glas  21,  29,  356;  —  af 
Lobmeyr,  Wien  1873 
712,  A  713:  —  fär- 
gade, Wien  1873  692; 
— -  optiska,  Paris  1867 
633;  —  som  bygnads- 
material  vid  uppföran- 
det af  kristallpalatset  i 
London  1851  627;  — 
som  bytesmedel  20 ;  — 
—  jfr  Logg-,  Regn- 
bags-, Spegelglas. 

Glasfönster  4. 

Glasgow,  handel  583;  — 
postgång  100;  —  te- 
legrafförbindelse 601; 
— -  jfr  Broomielaw. 

Glaskoraller  11,  12. 

Glassmycken  från  Cen- 
tralafrika, Wien  1873 
728. 

Glasvaror  15,  16,  48;  — 


engelska,  Wien  1873 
660;  —  från  renässan- 
sen,   Wien    1873    763; 

—  tyska,  Wien  1873 
7  01;  —  ungarska,  Wien 
1873  720;  —  venezi- 
anska,  Wien  1873  680, 
681;  —  Wien  1873 
715;  —  österrikiska, 
Wien  1873  707. 

Glauchau,  väfnader,  Wien 
1873  699,  709. 

Glidning  (sjöt.)  381. 

Glober,  uppfinning  274; 
— -  Wien  1873  702. 

Glogau,  handelsväg  86. 

Gloggnitzbanan  148. 

Gloire,  La  (den  första 
pansrade  skruffregatt) 
411,  416. 

Glycerinalster,  Wien  1373 
708,   718. 

Gmund,  bijuteriarbeten, 
Wien  1873  692. 

Gobain,  S:t,  speglar,  Wien 
1873  701. 

Gobelin  creton,  med  färg- 
tryck, Wien  1873  698. 

Gobeliner,  franska,  Wien 
1873  671;  —  svenska, 
Wien   1873   688. 

Gobiöknen,  kurirfärd  ge- 
nom A  119. 

Godahoppsudden,  portu- 
gisisk minnesstod  287; 

—  upptäckt  32,  288. 
Gods,    löpande    och    stå- 
ende 335,  356. 

Godsbefordring,  hjelpme- 
Åel  235;  —  med  last- 
djur 237. 

Goekler,  möbler,  Wien 
1873  671. 

Goés  (spetsbergsfarare) 
562. 

Goldau,  jernbana  150. 

Goldschmidt,  opaler,  Wien 
1873  720. 

Golf,  se  Mosaikgolf. 

Goslar,  hansestad   27. 

Gotland,  eröfradt  af  fe- 
taliebröderna  284;  — 
handelsförbindelse  med 
östern  18;  —  tyska 
köpmännens  förening 
25. 

Gotthard,  S:t,  alpvägar 
87;    —  jernbana   150; 

—  jernvägstunnel  6, 
67,   71,   150. 

Gouda,  ölbryggeri  i  me- 
deltiden 41. 

Grabe  (postråd),  extra- 
poster 108. 

Gracht  (kanal  i  Anis  ter* 
dam)  A  52. 
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Grafit,  Wien  1873  704. 

Graham,  se  Jackson  and 
G. 

Gran  till  master  314. 

Granater,  se  Handgrana- 
ter. 

Granatsmycke,  böhmiskt, 
Wien  1*873  714. 

Granichstädten,  utställ- 
ning i  Wien  1873  706. 

Grant  (afrikaresande)  556. 

Grant  (professor),  lys- 
apparat  431. 

Graslitz,  tillverkning  af 
musikinstrument  716. 

Graubundten,   vägar    87. 

Gray  (archdeacon  i  Kan- 
ton), utställning  i  Wien 
1873  734. 

Graz,  Joanneum,  juden- 
burgska  offervagnen 
762;  —  tvål-  och  gly- 
cerinfabrikens  utställ- 
ning, Wien  1873    708; 

—  utställning  612. 
Great      Britain,       Great 

Western  m.  fl.,  se 
Britain,  Western  o.  s.  v. 

Green,  glasvaror,  Wien 
1873  660. 

Green-river,  Pacificbanan 
153. 

Greenwich  539 ;  —  hospi- 
tal 544. 

Gregory,  resor  i  Austra- 
lien 557. 

Greifswald,  hansestad  27; 

—  tysk  invandring  24. 

Greker,  se  Grekland. 

Grekland  16,  17;  — han- 
del i  östra  Medelhafvet 
71;  —  handelsflotta 
569,  573;  — jernvägar 
145,  146;  —  jonisk- 
grekiska   kolonier*  82  : 

—  konstgjorda  blom- 
mor, mattor,  perlor, 
sammetsjackor,  spet- 
sar, spetsslöjor,  täcken, 
Wien  1873  723;  — 
postväsen  95;  —  sjö- 
fartens utveckling  278; 

—  Utställning  614;  — 
vid  verldsutställningen 
i  Paris    1867    635;  — 

—  Wien    1873     723; 

—  vägar  82. 
Greppinverken,         terra- 

cottaarbeten,  Wien  1873 
701. 

Grinnel  (köpman),  utrust- 
ning af  expedition  för 
Franklins  uppsökande 
559. 

Gripenstedt  (finansmini- 
ster) 72. 


Groningen,  se  Gröningen. 

Grosschönau,  tillverkning 
af  damast    709. 

Gross-Friedrichsburg  (fä- 
ste på  Guldkusten)  297. 

Grottbj  örnar  11. 

Grufvor  41,  47,  720;  — 
böhmiska  41. 

Grullemeyr,  messiEgs-  och 
bronsartiklar,  Wien 
1873  715. 

Grund  356. 

Grymtoxar  som  lastdjur 
241. 

Gråverk  37. 

Gräbe,  konstgjordt  aliza- 
rin,  Wien  1873  694. 

Gräfenthal,  formän    243. 

Gräfsvinsskinn  37. 

Grässlätter,  Australien  8; 
—  jfr  Pampas,  Prärier. 

Grönfärgerier,  Harder- 
wijks  40. 

Gröningen  (Groningen), 
hansestad  27. 

Grönland  560,  562;  — 
upptäckt  32,  279. 

Grönsaker   9. 

Guadalupe-Hidalgo,  fred, 
90. 

Guadeloupe  (fransk  be- 
sittning) 55. 

Guajara-Mirim  (Bolivia) 
165. 

Guanahani,  upptäckt  33, 
288. 

Guanajuato,  grufvor  47. 

Guggenheim  (skulptör), 
arbeten,  Wien  1873 
680. 

Guillocheringsarbeten,  ö- 
sterrikiska,  Wien  1873 
705. 

Guinea,  guldkust,  upp- 
täckt 288. 

Guionlinien  (atlantisk 
ångbåHinie),  resetid 
223,   224. 

Guipurer,  franska,  Wien 
1873  675;  —tillverk- 
ning vid  verldsutställ- 
ningen i  Wien  1873 
719. 

Guisseszny,  strandröfveri 
549. 

Guld  14,  15;  —  afkast- 
ning,  hela  jordens,  till 
1863  579;— från  Kap, 
Wien  1873  667. 

Guldarbeten  30;  —  Wien 
1873  682;  —jfr  Guld- 
smedsarbeten, Guld- 
varor. 

Guldbleck  46. 

Guldbroderier,  tunisiska, 
Wien  1873  726. 


Guldbrokad,  tillverkning 
21. 

Giildenboden,  jernvägs- 
station  197. 

Guldfält,  Amerika  46, 
592 ;  —  Australien  och 
Kaplandet  74. 

Guldkorn  15. 

Guldkusten,  branden- 
burgsk  expedition  till 
297. 

Gul  dlackornament,  japan- 
ska,   Wien  1873    737. 

Guldringar,  tunisiska, 
Wien  1873  726. 

Guldsand  46. 

Guldsmedsarbeten  720;  — 
portugisiska,  Paris  1867 
761;  —  tyska,  Wien 
1873  708;  —  Wien 
1873682,683,708,710, 
732,  763;  —jfr  Guld- 
arbeten, Guldvaror. 

Guldsmycken,  romerska, 
Wien  1873  762. 

Guldsnören  30. 

Guldstoft  11. 

Guldutförsel,  Amerikas, 
till  Europa  47. 

Guldvaror  48;  —  danska, 
Wien  1873  707;  — 
tillverkning  i  Antwer- 
pen  48;  —  tyska,  Wien 
1873  692;— jfr  Guld-, 
Guldsmedsarbeten. 

Gummi  14,  15. 

Gurunötter,  handelsarti- 
kel 269. 

Gustaf  I,  förslag  till  Göta 
kanal  191;  —  han- 
delns framsteg  63. 

Gustaf  II  Adolf,  Hjelinare 
kanal  påbörjad  190;  — 
svenskt  handelskompa- 
ni 63. 

Gustaf  den  store  (linie- 
skepp)  313. 

Gustafsberg,  porslin,  Wien 
1873  686. 

Guttaperka  67. 

Guttaperkaarbeten,  Wien 
1873  717. 

Guy  (ingeniör)  134. 

Guyana  73;  —  kolonial- 
varor 50. 

Guyana,  britiska,  jern- 
vägar 145;  —  telegraf- 
linie  600. 

Gvaddar,  telegrafförbin- 
delse 602. 

Gyllenläderstapeter,  sven- 
ska, Wien  1873  690. 

Gyllenstjerna  (öfverståt- 
hållare)  392. 

Gående  öfver  stag  (sjöt.) 
447. 


Gångposter  104. 

Gångspel  325. 

Gårding    356;    —    olika 

slag  337. 
Gökur  från  Schwarzwald,. 

Wien  1873  693. 
Görlitz,  handelsväg  86. 
Gös  (flagg)  338. 
Göschenen,  jernbana  150.. 
Göta  elf,  kanalisering  191. 
Göta  kanal  175,  190, 191* 

—  bygnad  72;  —  kost- 
nad 193;  —  slussar 
192;  —  trafik  193;  — 
vid  Borenshult  A  192. 

Göteborg,  bidrag  till  sven- 
ska spetsbergsexpedi- 
tioner 563;  —  folk- 
mängd 535;  —  han- 
del 583;  —  handels- 
flotta 535;  —  Lind- 
holmens verkstad  391; 

—  navigationsskola  543; 

—  skeppsvarf  312,313; 

—  tulluppbörd  535;  — 
utsigt  af  hamnen  A 
533;  —  vexelslut  å 
börsen  1874  535;  — 
ångbåtslinier  225. 

Göteborg,    Nya    (skans  i 

Amerika)  293. 
Göttingen,  hansestad  27. 
Götzinger,  modell  till  pål- 

bygnad,  Wien  1873  762. 

H. 

Haag,  klädesväfning  i 
medeltiden    38. 

Haarlem,  klädesväfning  i 
medeltiden  38;  —  ut- 
ställning 613. 

Haas,  Ph.  (grundare  af 
firman  Haas  &  Söhne) 
711. 

Haas  &  Czizek,  porslins- 
utställning, Wien  1873 
707,    712. 

Haas  &  Söhne,  konstväf- 
nader,  Wien  1873  711; 

—  sidenvaror,  Wien 
1873  654,  698. 

Hachette  (boktryckare), 
tryckalster,  Wien  1873' 
673. 

Hackbräde(skeppsb.)  325. 

H  adeln,  förbund  med 
Hamburg  25. 

Hadrianus  (rom.  kejsare; 
postv.  hist.)  96. 

Haf,  begrafning  på  491, 
A  499;  —  betydelse 
för  utbredande  af  civi- 
lisation 545;  —  salt- 
halt  475;  —  samband 
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med  hvarandra  559;  — 
jfr  Hafvet,  Is-,  Lung-, 
Polarhafvet. 

Hafsalster  från  Tunis, 
Wien    1873  728. 

Hafsbottnens  undersök- 
ning, instrument  för471. 

Hafsdajaker(Borneo)  299. 

Hafsdjup,    mätning    47  0; 

—  jfr  Djupmätningar. 

Hafssalt  70. 

Hafsströmmar  475. 

Hafvet,  Atlantiska,  se  At- 
lanten; —  Egeiska  16  ; 

—  Indiska,  fransmän- 
nens     välde      55;     — 

—  handel   13,   14;    — 

—  postångfart  226;  — 
Kariska,  undersökning 
568;  —  kartagernas 
herravälde   öfver    27  8; 

—  Kaspiska,  ångbåts- 
fart 71;  —  Röda  31, 
728;  —Stilla  160,  288; 

—  —  och  Atlanten, 
kanalvägar  mellan  A 
160;  —  —  ångfart  226; 

—  Svarta    15,   18;  — 

—  fenicernas  undan- 
trängande från  16;  — 
jfr  Haf,  Oceanen. 

Hafvets    fysiska   geografi 

af  Maury  549. 
Hagemann,    se    Drewsen 

&  H. 
Hainaut,   klädesväfning  i 

medeltiden  38. 
Haiti,  upptäckt  33. 
Hajam  (ind.  bybarberare 

och  kirurg)  666. 
Hala  (sjöt.)   356. 
Halare  (ånghalning)  181. 
Halfdäck  356. 
Halfädelstenar,   sibiriska, 

Wien   1873  706. 
Hall,    nordpolsexpedition 

564  o.  f. 
Halle,  hansestad  27. 
Halley  (astronom)  476,  A 

480,  526. 
Hallkonstruktioner,  fran- 
ska,    ritningar,     Wien 

1873  676. 
Halmflätning,       Schweiz 

73. 
Halmflätningsarbeten, 

schweiziska,  Wien  1873 

677. 
Halning,  se  Ånghalning. 
Halningskedja      (ånghal- 
ning) 181. 
Hals    (sjöt.)     333,      337, 

356. 
Halsdukar,  svenska,  Wien 

1873  689. 
Halske,  se  Siemens. 


Halskragar,      grekiska, 
Wien  1873  723. 

Halssmycken,  grekiska, 
Wien  1873  723. 

Hamburg,  bank  22;  — 
förbundsfördrag  25;  — 
gamla  vägar  85;  — 
hamn  (parti)  A  64;  — 
handel  24,  66,  74,  536, 
583;  —  handelspolitik 
54;  —  hansestad  27, 
58;  —  sjömanshuset 
A  544;  —  väglängd 
till  Bombay,  omkring 
Kap  och  öfver  Suez 
212;  —  åkande  poster 
97;  —  ölbryggeri  i 
medeltiden  41. 

Hamburg  -  amerikanische  - 
packetfahrt  -aktien  -  ge- 
sellschaft  224,   231. 

Hameln,  hansestad  27. 

Hammal-basji  (hamma- 
lernas  chef)  236. 

Hammaler  (turk.  last- 
bärare) 236. 

Hammar,  se  Tellander 
&  H. 

Hammerfest,  förbindelse 
med  Sibirien  568;  — 
postfart  på  Atlanten 
225. 

Hamnar  74,  530  o.  f.  — 
jfr  Handels-,  Karan- 
täns-, Krigshamn. 

Hamndammar  531. 

Hampa  29,  67,  72;  —  till 
tågverk  334. 

Hanau,  bijuteriarbeten, 
Wien  1873  700;  — 
guldvaror,  Wien  1873 
692. 

Hancock  &  Co.,  bijuteri- 
varor,  Wien  1873  658. 

Handel  3,  8 — 76,  82  o.  f., 
130,  253 — 272,  536, 
583  o.  f. ;  —  Ameri- 
kas inflytande  24,  47; 

—  arabisk-indisk  1 7 , 
47;  — Atens  16;  —  forn- 
tidens och  medeltidens 
12,  Al3  o.f.,  30,  58;  — 
Rysslands  63;  — stum 
12;  —  utveckling  8, 
58,   63;    —  äldsta  13; 

—  jfr  Bytes-,  Sjö-, 
Slaf-.  Verldshandel. 

Handeldvapen,  belgiska, 
Wien  1873  705;  — 
franska,  Wien  1873672; 

—  krigsfartygs  398. 
Handelsdockor    538;    — 

Londons  585. 
Handelsfartyg,        ankare 
347;  —  beväpnade  25; 

—  fornnordiska  310. 


Handelsflottor,  Europas 
(statist.)  550,  569;  — 
förr  och  nu  568   o.  f . ; 

—  jordens  förnämsta 
569  o.  f. 

Handelsfriheten,  Ad. 

Smith  68;  —  i  Sverige 
72. 

Handelsförbund  i  medel- 
tiden 19. 

Handelshamnar  530. 

Handelsområden,  gamla 
verldens  30. 

Handelsplatser,  Europas 
förnämsta  583. 

Handelsrörelse  18. 

Handelsskepp,  se  Handels- 
fartyg. 

Handelsskolor  68. 

Handelsstatistik  75. 

Handelsstäder,  Australien 
590;    —    Indien    587; 

—  Kina  589;  — Nord- 
amerika 590. 

Handelsvägar  33,  46;  — 
för  engelsk  ull  i  13:e 
och  14:e  årh.  39;  — 
gamla,  från  Indien  till 
Tyskland  58;  —  mel- 
lan Indien  och  Europa, 
enligt  Marco  Polo  31; 

—  stora,  förr  och  nu 
A  77  o.  f.;  —  äldsta 
18;  —  jfr  .Tern-,  Ka- 
ravan-, Landsvägar, 
Vägar. 

Handgevär  för  skepps- 
brutnas räddning  518, 
519. 

Handgranater  398. 

Handlod  470. 

Handskar,  parisiska,  Wien 
1873  676;  —  ryska, 
Wien  1873  721;  — 
svenska,  Wien  1873 
689. 

Handskrifter,  arabiska, 
persiska  och  syriska, 
Wien   1873  731. 

Handspakar  (sjöart.)  398. 

Handtverk  3 ;  —  medel- 
tidens 36  o.  f. 

Hanfot  (del  af  loggen)  457. 

Hanfstängel,  fotografier, 
Wien  1873  702. 

Hannover,  hansestad  27; 

—  telegrafförbindelse 
602. 

Hansa  (fartyg),  nordpols- 
expedition 563. 

Hansan  19,  24  o.f.,  38;  — 
kretsar  27;  —  sj  öfart 
i  medeltiden  283;  — 
stapelgård  i  London  A 
53;  —  utslocknande  5  3 ; 

—  jfr  Hanseater. 


Hanseater,  industri  i  me- 
deltiden 20;  —  pen- 
ninghandel  22;  —  ör- 
logsskepp 283;  —  jfr 
Hansan. 

Hansedag,  sista  54. 

Hanseförbundet,  se  Han- 
san. 

Hansen,  Mailing,  astro- 
nomiska instrument, 
Wien  1873  707;  — 
skrifkula,  Wien  1873 
705. 

Hanusch  &  Dziedzinsky, 
bronsvaror,  Wien  1873 
717. 

Haram  es  sjerif  (moské 
i  Jerusalem),  modell, 
Wien  1873  726. 

Harderwijk,  färgerier  40; 

—  hansestad  38. 
Hardouin,  möbler,  Wien 

1873  672. 
Harem    i    egyptiska    pa- 
latset, Wien  1873  746; 

—  i    turkiska    huset, 
Wien  1873   747. 

Harkort,  rotundan  i 
utställningspalatset  i 
Wien  1873  704. 

Harmonier,  Wien  1873 
716. 

Harmonikor,  se  Drag- 
harmonikor. 

Harrachs(ka)  glasfa- 
brik(en)  i  Neuwelt, 
Wien  1873  707. 

Harriet  Agnes  (Sveriges 
första  stålfartyg)    394. 

Harry,  Great  (krigsskepp) 
28*9. 

Hart  (chef  för  Kinas 
tullväsen),  Kinas  ut- 
ställning i  Wien  1873 
733. 

Hartmann  (mekaniker) 
759. 

Hartmann    &    Eidam, 
bernstens-      och      sjö- 
skumsartiklar,       Wien 
1873  707. 

Hartmann &Komp.,  eben- 
holtsskrin,  Wien  1873 
710. 

Hartser  11,  67,  74;  — 
jfr  Kådor. 

Harz,  tillverkning  af  me- 
tallvaror 40. 

Hassa  &  Sohn,  konst- 
möbler, Wien  1873  715. 

Hasskarl,  kinabarksodling 
på  Sundaöarna  684. 

Hastings,  W.  61. 

Hattar,  Paris   1867  633; 

—  ryska,  Wien    1873 
721. 
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Havanna,  handel  583;  — 
telegrafförbindelse  600. 

Havighorst,  räddningsbåt, 
Wien  1873  517. 

Hayes  (nordpolsfarare) 
560. 

Heckel,  blommor,  Wien 
1873  709. 

Heckert,  speglar,  Wien 
1873  692. 

Hedemora,  marknad  259. 

Heegard,  kokkärl,  Wien 
1873  685. 

Helgoland,  fyrtorn  508. 

Helikonvasen,  Wien  1873 
658. 

Hellas,  se  Grekland. 

Hellefors,  gjutgods,  WTien 
1873  685;  —  jernbro, 
Wien     1873    751;     — 
utställningspaviljong, 
Wien  1873  741. 

Hellener,  se  Grekland. 

Helsingfors,  folkmängd 
535;  —  handel  535; 
—  uteigt    A  535. 

Helsingör,  marknad  258. 

Helvetesmaskiner  431;  — 
jfr  Torpeder. 

Helvetien,  se  Schweiz. 

Hemerodromer  (grek.  il- 
bud)  95. 

Hemslöjdalster,  se  Hus- 
slöjdalster. 

Henderson,  se  Fox,  H. 
and  Co. 

Henderson  (öfverste),  om 
längden  af  Londons 
gator  130. 

Henri  Il-kärl,  efterbild- 
ningar,  WTien  1873  659. 

Henrietta    (yacht)  555. 

Henrik  med  Guds  nåde 
(krigsskepp)  A  283. 

Henrik  II  (af  Frankrike), 
Cordouanfyrens  grund- 
läggning 503. 

Henriksmässan   254. 

Henrique  el  navegador, 
se  Enrique. 

Herakle9'  stöder  12,  16, 
31;  —  jfr  Gibraltars 
sund. 

Herakles'  vandringar  11. 

Herbergen  82. 

Hercules  (fregatt)  423. 

Hermann  (oceanångare) 
229. 

Hermelin  (skinn)  37. 

Herndon,  resor  i  Syd- 
amerika 556. 

Hernösand,  navigations- 
skola 543;  —  skepps- 
varf  313. 

Herodotos,  om  den  stum- 
ma handeln  12. 


s'Hertogenbosch,  klädes- 
väfning  i  medeltiden 
38. 

Hesperidernas  trädgårdar 

11,    31. 
Het  Y,  se  Y. 

Heuglin,  Kariska  hafvets 
undersökning  568. 

Heustadlwasser  (gren-  af 
Donaukanalen),  jern- 
bro från  Hellefors  bruk, 
Wien  1873  751.  ^ 

Hieros  i  Syracusa  jätte- 
skepp A   276,   278. 

Hildesheim,  hansestad  27. 

Hildesheimfyndet,  efter- 
bildning,  Wien  1873 
670. 

Hill  (postreformator)  A 
101. 

Himalaya  (oceanångare) 
371. 

Hindersmässan  254,  259. 

Hindustan,  besökt  af 
Marco  Polo  31;  — jfr 
Indien,  Ostindien. 

Hirsch  (ledamot  af  Wiens 
kommunalråd)  643. 

Hissa  (sjöt.)  357. 

Histoire  du  travail  (af- 
delning  af  parisutställ- 
ningen 1867)  761. 

Hjelmare  kanal  190,  193. 

Hjelp maskiner  för  trans- 
port 2  4  2. 

Hjul,  ångbåts-  375. 

Hjul  fartyg,  se  Hjulån- 
gare. 

Hjulhus  på  ett  ångfartyg 
A  376. 

Hjulverk  för  ledning  af 
vagnlinan  på  Ober- 
landskanalen  A  197. 

Hjulångare  371  o.  f.,  405; 

—  i  en  tyfon  A  486  ;  — 
maskin  A  373;  —  nyare 
inrättningar  373;  — 
jfr  Ångfartyg. 

Hlawatsch  &  Isbary,  sjä- 
lar, Wien  1873  *719. 

Hoboken  (förstad  till  New- 
York)  590. 

Hochstetter,vulkanm  odel- 
ler  af  svafvel,  Wrien 
1873  720. 

Hochatätter  (handelsfir- 
ma) 43. 

Hoffuungskrug  (station 
vid  Oberlandskanalen) 
197. 

Hofva,  marknad  258. 

Hohenwegs  fyr  507. 

Holland,  besittningar  73; 

—  brefvexling  125;  — 
fartyg  i  17:e  årh.  A 
273*;  —  handel  47,  49 


o.  f.;  —  holländsk- 
ostindiska  kompaniet, 
kolonier    på    Java  50; 

—  kanaler  189;  — 
sill-  och  hvalfångst  49; 

—  sjöfart  51;  —  skepps- 
byggen 51;  —  ställning 
i  slutet  af  17:e  årh.  57; 

—  tribut,  till  Barbaresk- 
staterna  299;  —  ylle- 
väfveri  i  medeltiden 
38;  —  jfr  Holländare, 
Nederländerna. 

Holland  and  Sons,  möbler, 
Wien  1873  660. 

Hollenbäch  &  Söhne, 
bronsvaror,  Wien  1873 
717. 

Holloday,  Ben,  postlinie 
150. 

Holländare,  i  strid  med 
en  malajisk  sjöröf var- 
flotta  A  300;  —  jfr 
Holland,  Nederlän- 
derna. 

Holmes,  telefon  513. 

Holmgren  (spetsbergs- 
farare)  563. 

Holoturier,  handelsartikel 
på  Aruöarna  272. 

Holt,    se  Cooper. 

Holten,  v.  (spetsbergs- 
fararej  563. 

Homann  (kartograf)  288. 

Homeros,  om  brefskrift 
95. 

Honduras,  jernvägar  145. 

Hondurasnäset  160. 

Hongkong,  hamn  589;  — 
handel  583;  —  resetid 
och  väglängd  till  South- 
ampton, omkring  Kap 
och    öfver    Suez    211; 

—  telegrafförbindelse 
602;  —  utsigt  A  588; 

—  verldsporto  764. 
Honolulu,  ångbåtsfart  226. 
Honung  24,  71. 
Honveds  (ungarskt  landt- 

värn),  grupp,  Wien 
1873  720. 

Hood  (general)  171. 

Horeau,  förslag  till  glas- 
by  gnader  617. 

Horisont  (sjöhorisont) 
463. 

Hormos,  se  Ormuz. 

Horn,  se  Posthorn. 

Hornblower  (mekaniker) 
377. 

Hornboskap  som  lastdjur 
241. 

Hornung  &  Möller,  pia- 
non,   Wien  1873    685. 

Hossauer,  silfvervaror, 
WTien  1873  710. 


Ho-vo  (fågel),  afbildad  på\ 
väfnader,  Wien  187a 
736. 

Hudar   24,  20,  SO,  72,  74; 

—  från  Kap,  Wien 
1873  067;  —jfr  Djur-» 
Panterhudar,   Skinn. 

Hudson,  flodfart  183;  — 
flodångare   552. 

Hudson   (sjöfarare)    557. 

Hufvudbonader,  ryska,. 
Wien  1873  7  21. 

Hufvudpostkontorll6;  — 
London  114. 

Hufvudstäder,  samfärds- 
medel  129;  —  tillväxt 
129;  —  verldshandelns 
583. 

Hu-kvang-yung(köpman), 
sidenvaror  och  cloi- 
sonnés,  Wien  1873  734. 

Hull,  handel  583. 

Hurnboldt,  A.  v.,  resor  i 
Sydamerika  556;  — 
smaragdkristall,  Wien 
1873  693. 

Humboldt-river,  Pacific- 
banan  153. 

Humle,  använd  vid  öl- 
brygd 41. 

Hund  som  lastdjur  23  9, 
241. 

Hundpost,  sibirisk  100. 

Hundslädskaravan,  ost- 
sibirisk, på  hvilstället 
A  240. 

Hurdvar  (den  heliga  sta- 
den vid  Ganges)  A  266; 

—  marknad  265. 
Hurtter,  Jobst  v.    287. 
Husdjur,   acklimatisering 

67. 

Husgeråd  från  pålbygna- 
der  i  Schweiz,  Wien 
1873  762;  —  indiska, 
Wien  1873  664. 

Hushållskärl,  kinesiska, 
Wien  1873  735;  — 
jfr  Kokapparater,  Kok- 
kärl. 

Husslöjd,  landtlig,  i  me- 
deltiden 3  6;  —  syd- 
östra Europas  utställ- 
ning i  Wien  1873  723. 

Husslöjdalster,  grekiska, 
Wien  1873  723;  — 
svenska,  Wien  1873 
686,  687. 

Hvalfångst,  holländsk  49. 

Hvete  15. 

Hvetlanda,  marknad  258. 

Hvirfvelstormar  484. 

Hvitbetssocker  577;  — 
Europas  tillverkning 
75;  —  Wien  1873 
695. 
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Hvitbetssockerfabriker,  o- 

lika  länders  695. 
Hyde  park,  kristallpalatset 

1851   616. 
Hydrographic     office,   se 

Office. 
Hyponautik      431,     434, 

*438. 
Hypotenusan  i  kurstrian- 

geln  461. 
Hyrtl,     anatomiska    pre- 
parat, Wien  1873  719. 
Hytt  357. 
Hyttväsen,  Italiens,  Wien 

1873  679. 
Håfverud,     aqvedukt     A 

193,  194. 
Hålsömsarbeten,  svenska, 

Wien    1873    688,  689. 
Hårarbeten,  svenska,  Wien 

1873  688. 
Härskepp,      fornnordiskt 

310. 
Härutrustningsartiklar, 

japanska,    Wien    1873 

737;    —    Wien     1873 

717. 
Häst    som  lastdjur    237, 

242. 
Hästbanor,  se  Spårvägar. 
Hästmunderingar        från 

Marokko,   Wien    1873 

728. 
Högtrycksmaskiner  475. 
Höjd  (sjöt.)  357. 

I. 

Ijssel,  se  Opper-Ijssel. 

llion,  väg  82. 

lllinois-Michigankanalen  . 
189. 

Iltåg,  lokomotiv   A  144. 

livagnar  104. 

lmperial  minese  yellow 
(färg),  Wien  1873  659. 

Inconstant  (örlogsfartyg) 
406. 

Indalselfven,  ångbåtsfart 
175. 

Inder,  se  Indien. 

India  honse  (London)  A 
60. 

Indianer,  bränvin,  tobak 
92;  —  krutets  införan- 
de, skjutvapen  92;  — 
sjukdomar  92;  —  vig- 
vam  740;  —  jfr  Ara- 
pahoe-,  Cheyenne-, 

Delawareindian»r,  Ma- 
niquas-,     Ogalala-da- 
kota-,  Sjosjoindianer. 

Indien,  alster  13;  —  ara- 
bisk handel  17;  — 
beklädnadstyg  731;  — 


de  gamlas  åsigt  om  vä- 
gen till  33;  —  droger 
och  kryddor  21;  — 
drägter*Wien  1873  665; 

—  egyptisk  handel  17; 

—  engelsmännens  ko- 
lonisation 56;  —  Eng- 
lands eröfringar61;  — 
filigransarbeten,  W^ien 
1873  665;  —förbindel- 
se med  Babylon  14;  — 

—  med  Europa  85;  — 
gamla  handelsvägar  till 
Tyskland  58;  —  han- 
del i  forntiden  14  o.  f.; 

—  handelsstäder  587, 
588;  —  husgeråd,  Wien 
1873  664;  —  jern- 
vägssystem  166;  — 
koustslöjdjjemfördmed 
Japans,  Kinas  och  Per- 
siens 7  37;  —  mark- 
nader 265;  —  masugn, 
modell, WTien  1873  66  6; 

—  mattor,  WTien  1873 
731;  —  persisk-indisk 
dekorationsstil  738;  — 
prydnadsartiklar,  WTien 
1873  665;  —  rustnin- 
gar och  vapen.  Wien 
1873  7  32;  —  själar, 
Wien  1873  664;  — 
sjalmönster,  Paris  1867 
633;  —  sjöväg  till   32; 

—  sjöväsen  441;  — 
skisser  från,  W7ien  1873 
665;  —  skrif don,  Wien 
1873  664;  —  sol- 
fjädrar, Wien  1873  665; 

—  telegrafförbindelser 
600,  602;  —  telegraf- 
väsen  606;  —  teutför- 
sel  577;  —  täcken, 
W7ien  1873  664;  — 
vid  verldsutställningen 
i  Wien  1873  663  o.  f., 
731,  737;  —  väfnader, 
WTien  1873  750;  — 
vägar  i  forntiden  80;  — 
jfr  följande  och  Hindu- 
stan, Ostindien. 

Indien,  Bortre,  aning  om 
en  vestlig  väg  till  33; 

—  europeisk  handel 
31;  —  franska  kolo- 
nier 70;  —  Hollands 
handelsvälde  50;  — 
kustfarare  A  441;  — 
telegraflinie  603. 

Indien,  Främre,  elefanter 
241;  —  Englands  han- 
del 57;  ■ —  handel  i 
forntiden  13,  17;  — 
portugisernas  handel 
45. 

lndigo  (färg)  40. 


Industri,    Englands     55; 

—  Niirnbergs  i  medel- 
tiden 41;  —  och  han- 
del, Sveriges,  i  nya- 
re tiden  63,  72;  — 
Schweiz'  73,  712;  — 
Tysklands,  i  19:e  årh. 

74. i  medeltiden 

35 ;  —  —  kemisk, 
Wien  1873  694;  —jfr 
Damast-,   Jernindustri. 

Industripalats,  se  Verlds- 
utställning. 

Industriutställningar    68. 

Inflexible    (tornskepp) 
425. 

Införseltullar  69. 

Ingeniörväsen,  Tysklands, 
Wien  1873  701. 

Inglefield.  resa  för  Frank- 
lins uppsökande  559. 

Inhalningstaljor  398. 

Inkassering  22. 

Inkavägen  i  Mejico  80. 

Inklination,  magnetnålens 
450,  455. 

Inklinatorium  455. 

Inkrustering,  arbeten,  in- 
krusterade,  Wien  1873 

668,  763; ryska, 

Wien    1873     721;     — 

—  spanska,  Wien  1873 
668. 

Inläggning,  inlagda  arbe- 
ten, .Wien  1873  680. 

Inmanlinien  (atlantisk 
ångbåtslinie)  22  0,  224; 

—  resetid  mellan  Li- 
verpool och  New-York 
223. 

Innsbruck,  Brennerbanan 
148;  —  gamla  vägar 
85. 

Inredning,  fartygs  338. 

Inskeppa  (sjöt.)  357. 

Instrument,  astronomi- 
ska, från  Danmark, 
Wien  1873  707;  — 
astronomiska  och  fysi- 
kaliska, från  Tyskland, 
Wien  1873  694;  — 
kirurgiska,  af  Nyrop, 
Wien  1873  685;  — 
matematiska  och  veten- 
skapliga, WTien  1873 
716;  —  musikaliska, 
Paris    1867    640;    — 

—  Wien  1873  716;  — 
optiska,  Wien  1873 
67  7;  — vetenskapliga, 
från  Schweiz,  Wien 
1873  677;  —  jfr  mu- 
sik-, Spegelinstrument. 

Intarsiatura    (inlagdt    ar- 
bete), Wien  1873  680. 
Invalidanstalter  543. 


Ipsens  Énke,  terracotta- 
saker,  Wien  1873  684. 

Irbit,  marknad  260,  262. 

Irkutsk,  telegrafförbin- 
delse 602. 

Isabella  (af  Castilien),  Co- 
lombos  beskyddarinna 
33. 

Isbary,  se  Hlawatsch. 

Isblock,  norskt,  Wien 
1873  A  692. 

Isbåt  244. 

lsfärd  öfver  Stora  Balt 
A   244,  A   245. 

Ishafvet,  expeditioner 
558;    —    upptäckt  32; 

—  öppet  560. 
Isjiga,  marknad  2  64. 
Island,  förmodad  resa  till, 

af  sjöfarare  från  Mas- 
silia  32;  —r  marknader 
258;  —  postförbindelse 
225;  —  Torell  och 
Gadde,    resa   till    562;. 

—  upptäckt  27  9. 

Isle  de  France,  se  Mau- 
ritius. 

Ismael  pasja,  förtjenster 
om  Egyptens  bomulls- 
odling 57^ 

Isobater  47  4. 

Isogoner  454. 

Isokliner  456. 

Ispahan,  telegrafförbin- 
delse 602. 

Istmiska  spel,  se  Spel. 

Istmos,  landsvägar  82. 

Italien,  arabisk  handel5 
17  ;  —  bergsbruk,  WTien 
1873  679;  —  bildhug-- 
gerier,  fajanser,  Wien 
1873  678;  —  bronsår- 
beten^  fotografier,  Wien 
1873  679; —  bygnads- 
virke  20;  —  fenicer- 
nas  undanträngande  16; 

—  fiske  71;  —  flotta^ 
i  slaget  vid  Lissa  429; 

—  handel  i  medeltiden 
18,  20,  58;  —  han- 
delsflotta 569, 572; — 
handelsväg  i  medel- 
tiden 58;  —  hyttväsen 
och  gjutgods,  Wien 
1873  679;  —  industri: 
i  medeltiden  20;  — 
industri  och  handel  i 
19:e    årh.    58,   70,   71; 

—  jernvägar  71,  145; 

—  juvelerararbeten, 
Wien  1873    681,  682; 

—  marketeri,  mosaik- 
och  filigransarbeten,. 
Wien  1873  682;  — 
marknader  257;  — ma- 
skinutställning,    Wien* 
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1873  758,  759;  — 
modvaror,  Wien  1873 
679;  —  musikinstru- 
ment, Wien   1873   679; 

—  möbler,  Wien  1873 
680;  —  pansarfartyg 
439;  —  republiker, 
handel  i  medeltiden 
19,  30;  —  slöjdalster 
i  medeltiden  28;  — 
slojdfl.it  i  medeltiden 
39:  —  telegrafväsen 
<606;  —  träskulptur, 
Wien  1873  680;  —ut- 
ställningar 613;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Paris     1867     634;    — 

—  Wien  1873  678  o. f.; 

—  jfr  Rom. 

J. 

Jackman  (sjöfarare)  557. 

-Jackson,  praktskåp,  Wien 
1873  661. 

Jackson  and  Graham, 
konstmöbler.Wien  1873 
660,   663. 

Jacobsson,  jern,  Wien 
1873  641. 

Jacquemar  (sidenfärgare) 
643. 

Jaffa,  handel  med  Öster- 
rike 233. 

Jagarbom  331,  357,  A 
360,  362. 

Jagarbomspert  A  360, 
362. 

Jagarbomsstampstag  A 
360,   362. 

Jagare  333,  357,  A  361. 

Jagerts  lejdare  A  360, 
362.  * 

-Jaglinor  335. 

Jagtpaviljong,  svensk, 
Wien  1873  690,  740. 

Jagtvagn,       rumäuisk, 
Wien  1873  729. 

Jahdebugten  499. 

Jakob  I  (af  England)  100. 

'Jakobsmonumentet  (Ba- 
sel), modell,  Wien  1873 
710. 

Jakt  176,  357,  555;  — 
jfr  Lustjakt. 

Jakuter,  hästen  som  last- 
djur 242. 

Jakutsk,  landsvägar  80. 

Jalisco  (Mejico),  mark- 
nad 269. 

»Jamaica,  eröfradt  af  bri- 
terna  56;  — jernvägar 
145. 

James  (Nordamerika), 
nodfart  183. 


Jamtsjik  (rysk  postiljon) 

99. 
Jangtsekiang,         nodfart 

184. 

287;  —  aning  om 

en  vestlig  väg  till  33 ; 

—  bildverk,  broderier, 
emaljer,  färgade  kop- 
parlegeringar, guld- 
lackornament,  här- 
utrustningsartiklar, 
korgvaror,  landtbruks- 
redskap,  pappersartik- 
lar, porslin,  solfjädrar, 
tapeter,  väfnader,  Wien 
1873  737;  —  brons- 
arbeten, Wien  1873 
737,  739;  —  byg- 
nader,  Wien  1873  743; 

—  europeisk  kultur 
68,  157;  —  handel 
74.  583,  588;  —  Hol- 
lands handelsvälde  50; 

—  jernvägar  145,  166; 

—  konstslöjd,  j  em  förd 
med  Indiens  och  Per- 
siens 737;  —  konst- 
stil 738;  —  Portugals 
handel  med  45;  — 
postväsen  120;  —  si- 
denvaror, Wien  1873 
736,  737;  —  silke 
76;  —  teutförsel  57  7; 

—  vid  verldsutställnin- 
gen i  Wien  1873  736 
o.  f. 

Jardin  central,  Paris  1867 
629;  —  reservé,  Paris 
1867  630. 

Jaspis,     sibirisk,     Wien 
1873  706. 

Jataki  atabek  (väg  från 
Susa  till  Ilion)  82. 

Java,  besökt  af  Marco 
Polo  31;  —  handel 
56;  —  holländsk  koloni 
50;  —  jernvägar  145, 
166;  —  kaffeproduk- 
tion 577. 

Jedo,  telegrafförbindelser 
602. 

Jekaterinenburg,  jern- 
bana  166;  — telegraf- 
förbindelse 602;  — 
ädelstenar,  Wien  1873 
706. 

Jemappes,  jernarbeten, 
Wien  1873  683. 

Jenisejsk,  landsvägar  80. 

Jermak  (marknad)  264. 

Jern  29,  30,  40,  73,  581, 
683;  —  till  skepps- 
bygnad  340,  344. 

Jernbro  67;  —  från  Hel- 
lefors,  Wien  1873  751. 

Jerubåtar  351. 


Jernfartyg  391;  —  byg- 
nad  339;  —  jemförda 
med  träfartyg  338;  — 
plåtläggning  342. 

Jernförädlingsverk,  Sveri- 
ges äldsta  63. 

Jernindustri,  svensk,  Pa- 
ris 1867  640. 

Jernkontoret,  svenska, 
Wien    1873  685. 

Jernlunden   (sjö)  194. 

Jernmaster  345. 

Jernsaker,  Wien  1873 
659,   674,   683,   721. 

Jerntillverkning  581. 

Jerntross  335. 

Jernväg  genom  urskogen 
A   161. 

Jernvägar  6,  10,  67,112, 
142,  150,  *72;  — 
Afrika  166;  —  Ame- 
rika 145,  171;  —  an- 
vända för  militära  än- 
damål 167;  —  Asien 
166;      —      Australien 

145,  166;  —  Belgien, 
England,  Frankrike 
195;  —  Danmark, 
Sverige  145,  146;  — 
Egypten  71,   145,  166; 

—  Italien  71;  —  jor- 
dens 145; an- 
läggningskostnad  167; 

daglig  godstrafik 

167 ; dagligt  pas- 
sagerarantal    167;    — 

—  sammanlagd  längd 
145; utsträck- 
ning den  1  jan.  1872 
145;  —  Nordamerika, 
tillväxt  158;  —  olika 
länders,    statistik   145, 

146,  166;  —Ryssland 
72,  145,  146;  —  Syd- 
amerika 163  O.  f.;  — 
tillväxt  146;  —  Tysk- 
land 145,  146,  19.5;  — 
underjordiska  136. 

Jernvägsarbeten  under  det 
amerikanska  kriget  171. 

Jernvägsbataljon  171. 

Jernvägskrig  169. 

Jernvägskårer,  se  Pält- 
jern  vägskårer. 

Jernvägs-  och  telegraf- 
karta, egyptisk,  Wien 
1873  728. 

Jern  vägspost  112;  — 
Sveriges  118. 

Jernvägspostbyrå  112. 

Jernvägstunnel,  se  Tun- 
nel. 

Jernvägsvagnar  143,  147; 

—  för  upprifning  eller 
lagning  af  jernvägar 
A  170. 


Jernvägsväsen,  Frankri- 
kes, Wien  1873  676. 

Jerusalem,  modell  af  Ha- 
ram  es  sjerif,  Wien 
1873  726;  —  relief- 
karta öfver,  Wien  1873. 
726. 

Joanneum  i  Graz,  juden- 
burgska  offervagnen, 
Wien  1873  762. 

Jocelinus  (biskop)  254. 

Jodocusthal,  Brennerba- 
nan  148. 

Johannesen  (kapten),  un- 
dersökning af  Kariska 
hafvet  568. 

Johanniterriddare   299. 

John  Ericsson  (monitor) 
391,  428. 

Jokohama,  se  Yokohama. 

Jones,  Owen  (ornamen- 
tist)  661. 

Jordbruk  17. 

Jordbruksalster,  egypti- 
ska,   Wien  1873    728. 

Jordglob,  Martin  Behaims 
287. 

Jordkringsegling  568;  — 
den  första  288. 

Jord  vax,  ljusfabrikat  af, 
Wien   1873  718. 

Joseph  II  (af  Österrike) 
646. 

Jospapper,  Wien  1873 
735. 

Jouffroy,  ångbåtar  365. 

Journaliérer  104. 

Juan,  San,  de  los  lagös, 
marknad  269. 

Judah  (ingeniör)  152. 

Judar,  fördrifvande  från 
Spanien,  inverkan  på 
handeln  47;  — handel 
18. 

Juftläder,  ryskt,  Wien 
1873  721. 

Juliaca  (Sydamerika), 
jernbanor  165. 

Julianus  (kejsare)  97. 

Julin  (Vineta),  östersjö- 
ländernas stapelplats 
24. 

Jungfrur  (sjöt.)  A  334, 
335,   357,  A  362. 

Jungujo,  marknad  269. 

Junliangho  (kanal)  187. 

Juradalarna,  keltiskt  tull- 
väsen 64. 

Jute  (tyg)  654,  749. 

Jute  (växt)  332. 

Jutehataren  (krigsskepp) 
311. 

Jutespinning,  Tysklands, 
Wien  1873  697. 

Juveler,  falska  672;  — 
oäkta,  Wien  1873  701. 
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Juvelerararbeten,  italien- 
ska, Wien  1873  681, 
682;  —  parisiska,  Wien 
1873  672;  —  portu- 
gisiska, Wien  1873  668; 
—  ryska,  Wien  1873 
705,  721;— Wien  1873 
684,  693,  700,  707;  — 
österrikiska,  Wien  1873 
707,  712  o.  f.;  —  jfr 
Bijuteriarbeten. 

Juvelsmycken,  lady  Dud- 
leys,  Wien  1873  658, 
666. 

Jylland,  se  Sönderjylland. 

Jäger,  se  Geipel. 

Jätteflodångare  551. 

-Jättekanon  på  ett  pansar- 
fartyg A  420. 

Jätteångare  på  oceanen 
552. 

Jönköping,  tändstickor, 
Wien   1873  690. 


K. 

Kabel  334,  356;  —  jfr 
Telegrafkabel. 

IKabelgarn  334. 

Kabelgatt  357. 

Kabellarium  349. 

Kabellängd  349. 

Kabyss  357. 

Kafé,  turkiskt,  Wien  1873 
740. 

Kaffe  55,   7  4,   57  7. 

Kaffe  förbrukning  75,  57  7. 

Kaffeinkristaller,  Wien 
1873  695. 

Kaffeodling   67. 

Kaffeproduktion  577. 

Kaffrer,  värdemätare  12. 

Kaflebroar,  Ryssland  7  9. 

Kaifa  (en  af  Öster- 
reichischer  Lloyds  huf- 
vudhamnar)  2  33. 

Kai-Kavus  (konung),  bref 
95. 

Kairo,  jernväg  71;  — 
panorama,  i  egypti- 
ska palatset,  Wien  1873 
747. 

Kaiser  (linieskepp)  430. 

Kajak  (eskimåbåt)  251, 
A  303. 

Kajer  531. 

Kajuta  A  360,   362. 

Kajutkompass  452. 

Kakao  55. 

Kakao  bönor  som  skilje- 
mynt i  Mejico  272. 

Kalgan  (Kina),  post  120. 

Kalikut,  engelska  han- 
delskontor 57. 

Kalkutta,  handel  57,  583, 

U.  B.     VII. 


587;  —  kabelnedlägg- 
ning 594;  —  resetid 
till  Southampton,  om- 
kring Kap  med  segel- 
fartyg 212; öfver 

Suez  med  ångfartyg 
211;  —  våglängd  till 
Southampton,  omkring 
Kap  och  öfver  Suez  211. 

Kallenberg  (Schweiz), 
draglinbana  67. 

Kallsjön  (Jemtland),  kom- 
munikation 17  6. 

Kalmar,  navigationsskola 
543. 

Kalvinister,  se  Calvini- 
ster. 

Kamakuras  hufvud,  kopia, 
Wien  1873  737. 

Kameer,  Paris  1867  633. 

Kameler,  baktriska,  som 
lastdjur  238;  —  förda 
till  Australien  67;  — 
som  lastdjur  87,  89, 
237    o.  f. 

Kamelhårsväfnader,  ry- 
ska, Wien  1873  7  2  2" 

Kamelott  30. 

Kameskärning,  italiensk, 
prof,  Wien  1873    682. 

Kammar,  franska,  Wien 
1873  67  3;  —  Paris 
1867  633. 

Kampanj  (halfdäck)  281. 

Kanalbygnader  187,  196, 
2  01;  —  franska,  rit- 
ningar, Wien  1873  6  7  6. 

Kanalbåtar  17  7. 

Kanalen,  Caledoniska  188; 

—  Engelska,  fyrar  508; 

—  —  förbindelse  mel- 
lan England  och  kon- 
tinenten 218; te- 
legrafkablar   599;     — 

- —  upplyst  med  elek- 
triskt ljus  573;  — 
Nordholländska  189;  — 
öfver  näset  vid  Suez, 
se  Suezkanalen. 
Kanaler  82,  A  160,  A  173 
o.   f.;    182,    186—199; 

—  amerikanska    188; 

—  franska  188,  195;  — 
holländskal89;  — jem- 
förda  med  andra  sam- 
färdsmedel  195;  — 
preussiska  196;  — 
svenska  189  o.  f . ;  — 
tyska  195  o.  f.,  199. 

Kanalvägarna  mellan  At- 
lantiska och  Stilla  haf- 
vet  A  160. 

Kanalväsen,  utveckling 
188. 

Kandia,  eröfradt  af  tur- 
karna 46. 


Kane  (nordpolsfarare) 
559. 

Kanel  13. 

Kano  (stad  i  Sudan), 
handel   88,   268,  269. 

Kanon  på  fartyg  417,  A 
420. 

Kanonbåtar  397  ;  —  klas- 
ser  407. 

Kanoner  i  märsen  A 
396,  398;  —  Krupps. 
Wien  1873  700;  — 
jfr  Kruppkanon;  — 
svenska,  Wien  1873 
685;  —  tillbordssatta 
398;  —  jfr  Bomb-, 
Fästnings-,  Jätte-,  Pi- 
votkanoner. 

Kanot  251. 

Kantara,  El  (platå  vid 
Suezkanalen)  209. 

Kantra  (sjöt.)  357. 

Kap  (udde),  jfr  Cap. 

Kap,  väglängd  öfver,  jem- 
förd  med  vägen  öfver 
Suez  211  o.  f.;  — 
ångbåtsfart  2  26;  — 
jfrKapkolonierna,  Kap- 
landet. 

Kap  Aden,  telegrafförbin- 
delse 6  02. 

Kap  Fligely  567. 

Kap  Horn,  kringsegladt 
första  gången  34;  — 
resa  omkring  6. 

Kaparbref  546. 

Kaperi,  traktat  547. 

Kapital  och  jernvägar 
166,   167. 

Kapkolonierna,  diaman- 
ter,   Wien    1873    G6G-, 

—  ullproduktion  7  6. 
Kaplandet,  bomull,  Wien 

1873  667;  —  en- 
gelsk    besittning     73; 

—  eröfradt  från  Spa- 
nien 47 ;  —  frukt, 
Wien  1873  667;  — 
guld,  malmer,  Wien 
1873  66  7;  —  guld- 
och  diamantfält  74;  — 
hudar  667;  —  jern- 
vägar 145,  166;  — 
parlament  69;  —  re- 
formerta arbetares  in- 
vandring 55;  —  sten- 
kol, Wien  1873  667;  — 
telegrafväsen  607;  — 
ull  74;  —  utförsel 
6G6. 

Kapplöpningar  555. 

Kappsegling,  i  Stora  Balt 
A  492;  —  mellan  A- 
merika  och  England 
555;  —  mellan  Lon- 
don och  Fu-tsjeu  555; 


—  Svenska  segelsäll- 
skapets hemfärd  A  493. 

Karantänsflagg  491. 

Karantänsföreskrifter 
491. 

Karantänshamn  491. 

Karatsji,  telegrafförbin- 
delse 602. 

Karavan,  Afrika,  Amerika, 
Asien  90;  —  fenicisk 
82;  —  öfverfallen  af 
storm  i   öknen  A  91; 

—  jfr  Hundslädskara- 
van. 

Karavanhandel,    Fez    89; 

—  Sahara  87,  A  88. 
Karavanvägar  87  o.  f.;  — 

nordafrikanska  88;  — 
jfr  Handelsvägar. 

Karaveller    (fartyg)    284. 

Kardeler  (tågverk)  334, 
357. 

Karkof,  marknad   262. 

Karl  den  store,  Tysklands 
sjömakt  283;  —  väg- 
anläggningar  85. 

Karl  den  stores  tid,  han- 
del 24;  —  handtver- 
kerier  36. 

Karl  I  (af  England),  post- 
väsen 100. 

Karl  II  (af  England), 
krigsskepp  A  296. 

Karl  V  (kejsare),  Tunis' 
förstöring  299  ;  —  upp- 
tar lån  i  Antwerpen  48. 

Karl  IX  (af  Sverige),  Göta 
elfs   kanalisering    191; 

—  handelns  framsteg  6 3 . 
Karl  XII  (af  Sverige),  post- 
väsen 117;  —  väfnads- 
slöjd  65. 

Karls  graf  (Venersborg) 
191. 

Karlshamn,  navigations- 
skola 543. 

Karlskrona  örlogsvarf 
A   392,     A    393,     394; 

—  mekaniska  verkstä- 
der A  393;  —  nya 
dockor  A  392. 

Karlstadt,  bondhus  från 
trakten,  Wien  1873 
756. 

Karreker  (fartyg)  281. 

Karriolposter  104. 

Karta  220;  —  öfver  de 
föreslagna  kanalvägar- 
na mellan  Atlantiska 
och  Stilla  hafvet  A 
160;  —  jfr  Flagg-, 
Jernvägskartor,  Kartor, 

fiurs-,  Relief-,  Verlds^ 
arta. 
Kartager,   bruket   af  ele- 
fanter 241;  —  handel 
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12,  16,  30;  —  herra- 
välde öfver  hafvet  27  8; 
—  sjödrabbningar  i 
Medelhafvet  277;  — 
sjöexpeditioner  32. 

Kartago,  gemmer,  kärl, 
mosaikgolf,  mynt,  sta- 
tyer och  stenar,  Wien 
1873  726. 

Kartescher  (sjöart.)    398. 

Kartografi,  framsteg  ge- 
nom Behaim  288. 

Kartor  288,  667;  —  för- 
bättrade 68;  —  geo- 
logiska, öfver  Egypten, 
Wien  1873  7  28;  — 
jfr  Karta,  Ström-,  Vind- 
kartor. 

Kartritarskolan,  rationela, 
tyska  288. 

Kartritningar  af  svenska 
qvinnor,  Wien  1873 
689. 

Kartum  (hufvudstad  i 
egyptiska  Sudan),  före- 
slagen jernväg  166;  — 
karavanvägar  88;  — 
marknad  267. 

Kartverk,  se  Sjökarte- 
verk. 

Kasan  (stad  i  Ryssland), 
telegrafförbindelse  600, 
602;  —  utställning  614. 

Kasemattskepp  422,  427. 

Kasjmirget,  acklimatise- 
ring   67. 

Kassa,  se  Förskotts-, 
Sparkassor. 

Kassaskåp  707;  —  fran- 
ska, Wien  1873  674. 

Kassel,  utställning  611. 

Kastbyar  484. 

Kasteli  på  skepp  280. 

Katt  (sjöt.)  357. 

Kattan,  Svarta  (utvan- 
drarskepp)  294. 

Kattunstrycksslöjd, 
Schweiz  73. 

Kaufbeuern,  väfnadsslöjd 
i  medeltiden  43. 

Kaukasien,  handel  med 
slafvar  och  slafvinnor 
15,  21;  —  jernvägar 
145. 

Kaukasus,  Wien  1873 
721. 

Kaulbachs  Heidenröslein, 
inväfd  på  damastduk, 
Wien  1873  718. 

Kaurimuslor,  mynt  i  Su- 
dan 12. 

Kauser  (skeppsb.)  333. 

Kautsju,  67.  # 

Kautsjuarbeten,  Wien 
1873  717. 

JCehl,  Rheinbron  171. 


Kejsarinnan,  franska,  pa- 
viljong, Wien  1873 
674. 

Kejsarkanalen(Kina)  187. 

Kejsarvägen  (Afrika)  120. 

Kelheim,  Ludvigskanalen 
196. 

Keller,  Madonna  di  San 
Sisto  i  kopparstick, 
Wien  1873  702. 

Kellet  (polarresande)  559. 

Kelter,  tullväsen  84. 

Kempten  (Baiern),  han- 
delsväg 85;  —  väf- 
nadsslöjd i  medeltiden 
38,   43. 

Kendyr(spånadsväxt)722. 

Kennedy  (polarresande) 
559. 

Kennedy  channel  564. 

Keokuk  (örlogsfartyg) 
415. 

Kerlouan  (Frankrike), 
sjöröfveri  549. 

Kermes  (skarlakan)  40. 

Ketting,  se  Ankarketting. 

Key-West,  telegrafkabel 
600. 

Kiakta  (Sibirien),  kara- 
vanväg  90;  —  mark- 
nad  264;  —  post  120; 

—  telegrafstation  60  0, 
602. 

Kidderminstermattor, 
Wien  1873  662. 

Kijef,  italiensk-tysk  han- 
del  58. 

Kikare,  sjö-  472. 

Kilar  (vikar)  292. 

Kina,  aning  om  en  vest- 
lig  väg  till  33;  —  be- 
sökt af  Marco  Polo 
31 ;  —  blandningsspråk 
12;  —  broderier,  Wien 
1873  734,  736;  — 
bronsarbeten,  Wien 
1873  735,  739;  — 
drägter,  Wrien  1873 
73  6;  —  elfenbens- 
varor, Wien  1873  7  34; 

—  emaljer,  Wrien  1873 
739;  —  Englands  och 
Frankrikes  inflytande 
69;  —  europeisk  kultur 
68;  —  fajanser,  Wien 
1873  735;  —  förlof- 
nings-,  spel-  och  visit- 
kort, Wien  1873   7  35; 

—  gammal  vattenväg 
A  184;  ■ — •  gudar,  af- 
bildningar,  Wien  1873 
7  34;  —  hamnarnas 
öppnande  för  européer 
69;  —  handel  74;  — 
handelsflotta  573;  — 
handelsstäder  589;   — 


Hollands  handelsvälde 
50;  —  hushållskärl, 
Wien  1873  735;  — 
jernvägar  166;  —  ka- 
nalanläggningar     187; 

—  kinesisk  tullkutter 
A  304;  —  konstslöjd, 
jemförd  med  Indiens, 
Japans  och  Persiens 
737;  —  konststil  738; 

—  lackeringsarbeten, 
Wien  1873  730,734;  — 
metallarbeten,  Wien 
1873  739;  —  möbler, 
Wien  1873  735;  — 
opium  57  8,  589;  — 
papper,  Wien  1873 
735;  —  porslin,  Wien 
1873     731,     734,    735; 

—  portugisernas  han- 
del 45;  —  postväsen 
120;  —  sidenvaror, 
Wien  1873  734;  — 
silfverinförsel  589;  — 
silke  76,  576,  589;  — 
sjöröfveri  299,  547;  — 
sjöväsen  441;  —  spet- 
sar, Wien    1873    736; 

—  tehus,  Wien  1873 
740;  — telegrafförbin- 
delser 603;  —  tempel- 
modeller, Wien  1873 
734;  — teutförsel  57  7; 

—  träarbeten,  Wien 
1873  7  34;  —  vatten- 
vägar 183;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Wien  1873  733  o.  f.;  — 
väfnader,  Wien  1873 
7  36;  —  jfr  Kineser. 

Kinabark,  Wien  1873 
684. 

Kinda  farled  176,  193. 

Kinda  kanal  190. 

Kindback,  stormastens  -A 
360,   362. 

Kineser,  kompassbeteck- 
ningar 451,  452; — jfr 
Kina. 

Kingsön,  telegrafkabel 
600. 

Kinskys  arfvingar,  speg- 
lar, Wien  1873  712. 

Kippling,  skisser  från  In- 
dien, WTien  1873   665. 

Kirgistält,Wienl873  740. 

Kirskänklingar  (skeppsb.) 
336. 

Kjell  man  (spetsbergsfara- 
re)  563. 

Kjöbenhavn,  handel  66, 
536,  583;  —  utställ- 
ning 614,   640. 

Klagenfurt,     kyrkkärl. 
Wien     1873     763;  '  — . 
utställning  612. 


Klämmar  350. 
Klar  (sjöt.)  357. 
Klarelfven,       ångbåtsfart 

175. 
Klart  (sjöt.)  35  7. 
Klassificering     af    fartyg 

525. 
Klausen,      Brennerbanan 

148. 
Kleibnikoff     [ej    Kleibri- 

koff],  juvelerararbeten, 

Wien  1873  7  21. 
Klein,  bronser,  Wien  1873 

715. 
Klingor,  Wien  1873   700; 

—  jfr  Toledoklingor. 
Klinkosch,    utställning    i 

Wien  1873  707. 
Klippbergen,  området  ve- 

ster   om,   årlig   afkast- 

ning   afc  ädla   metaller 

57  9;  —  väg  öfver  92. 
Klipper,  se  Klipperskepp, 

Opiumklipper. 
Klipperskepp  A  315,  385, 

555;  —  form  315;  — 

hastighet  555. 
Klo  (skeppsb.)  332,   357. 
Klocka,   se   Dykarklocka. 
Klofall  (skeppsb.)   336. 
Klosterneuburg,        altar- 
uppsatser,   Wien    1873 

762;  — kyrkkärl,  Wien- 

1873  763. 
Klyfvarbom     331,      357, 

A   360,    362. 
Klyfvarbomsgajar,    utlig- 

gare  för  A  360,   362. 
Klyfvarbomspert   A  360, 

362. 
Klyfvarbomsstampstag  A 

360,   362. 
Klyfvare     333,    357,     A 

361;  —  yttre   333,    A 

361. 
Klyfverts  lejdare  A  361, 

362. 
Klys       (skeppsb.)      325, 

357. 
Kläden,  antwerpenska  38, 

48;  —  engelska  20,  38, 

56;    ■ —    firenziska  20; 

—  franska  29;  —  ne- 
derländska 39;  — ;  pur- 
purfärgade  4;  —  Wien 
1873   718. 

Kläder,  broderade  15;  — 
ungarska,  Wien  1873 
720. 

Klädesberedning  i  16:e 
årh.  A  35. 

Klädesfabriker,  Firenzes, 
i  medeltiden  20. 

Klädesväfning,  medelti- 
dens   37,    38; i 

Firenze  20. 
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Knappar,  franska,  Wien 
,1873  673;  —  jfr  Me- 
tallknappar. 

Knifvar  11. 

Knop   357,   457. 

Knorr  (fornn.  skepp)  280, 
310. 

Knypplingsarbeten,  Wien 
1873   675. 

Kobbe  (Afrika),  karavan- 
vägar 88. 

Kobek&Aegidi,  juvelerar- 
arbeten,  Wien  1873  7  07. 

Kobrygga  357. 

Kochenilj odling  67. 

Kockum,  maskiner,  Wien 
1873   685. 

Kofferdifartyg,  salutering 
af  krigsskepp  494;  — 
skyldighet  att  hissa 
flagg  493. 

Kogger  (fartyg)  283. 

Konl  (reseskildrare)  217. 

Koj  357;  —  jfr  Segel- 
koj. 

Kokapparater,  franska, 
Wien  1873  6  74;  —  jfr 
Kokkärl. 

Kokate,  förbrukning  75. 

Kokinkina,  alster,  Wien 
1873    677. 

Kokkärl,  emalj  erade,  Wien 
1873  685;  —jfr  Kok- 
apparater. 

Kokosträdsbast,  tågverk 
334. 

Kolanöt  269. 

Kolarbetare  580. 

Kolberg,  bansestad  2  7. 

Kolboxar  399. 

Koldewey(nordpolsfarare) 
563. 

Kolf  på  kanonlavetter 
397. 

Kolljus,  elektriskt,  an- 
vändning i  fyrar    512. 

Koloni,  norsk  32;  — 
svensk,  i  Amerika  291, 
292  o.  f.;  —  jfr  Kolo- 
nier. 

Kolonialsocker  57  7. 

Kolonialväxter  74. 

Kolonier  50;  —  danska 
65;  —  franska  55,  70 

—  jonisk-grekiska  82 

—  nordamerikaaska  62 

—  jfr  Koloni. 
Kolossen  på  Rodos    500. 
Kolyma,  marknad  264. 
Kompaniet,     engelsk-ost- 

indiska,  uppkomst  60; 

—  holländsk-ostindiska, 
kolonier  på  Java  5  0. 

Kompaniflagg     A      360, 

362. 
Kompass     5,     357,     359, 


448,  450;  —  azimut- 
eller  pejlkompass  452, 
453;  —  beståndsdelar 
449;     —     kajut-     452; 

—  kinesisk  A  452;  — 
lutnings-  455;  —  nor- 
mal- 452,  453;  — 
nyaste,  antal  nålar  449; 

—  skepps-  A  451;  — 
sprit-  452;  —  storm- 
452;  —  styr-  452;  — 
uppfinning    2  74,    2  86; 

—  upphängning    451; 

—  variations-  453. 
Kompasskartor  288. 
Kompasskifva     A      449 ; 

—  indelning  451;  — 
med  gradindelning  A 
450. 

Kompassnål,  tröghet  448. 
Kompensering,  jerns,   på 

fartyg  448. 
Kondensering,  konstgjord 

376. 
Kondenseringsmaskiner, 

375. 
Konfitvrer,  turkiska,  Wien 

1873  725. 
Konghäll,  marknad    258. 
Kongress,    i    Bern     764; 

—  i  Rastatt  178;  — 
meteorologisk  i  Bru- 
xelles  514;  —  jfr  Sjö- 
fartskongress. 

Konserver,  australiska, 
Wien  1873  667. 

Konst,  morisk,  i  Marokko 
749. 

Konstantin,  postväsen  9  7. 

Konstantinopel  (en  af  0- 
sterreichischer  Lloyds 
hufvudhamnar)234;  — 
förbindelseled  mellan 
Europa  och  Asien  85 ; 

—  handel   583; 

i  medeltiden  17,  18; 
■ —  köpmän  71 ;  —  tele- 
grafstation 602;  —  ut- 
ställning 614;  —  jfr 
Byzantium. 

Konstbokbinderialster, 
svenska,     Wien     1873 
690. 

Konsthall,  Wien  1873 
652,    760. 

Konstmöbler,  se  Möbler. 

Konstslöjdalster,  engel- 
ska,   Wien    1873   761; 

—  franska,  Wien  1873 
669. 

Konststil,  Kinas  738. 
Konstväfnader,     se    Väf- 

nader. 
Kontaktsmina   i    en    flod 

432. 
Kontinentalspärrningen 


63  o.  f.;  —  följder 
69. 

Kontinentalstater,  Euro- 
pas,  framsteg  63  o.  f. 

Kontraspant  3  42. 

Konvention,  se  Sjökon- 
vention. 

Kooger  (polder)  217. 

Koppar  29,  40. 

Kopparförhydning  på  far- 
tyg 322. 

Kopparkärl,  egyptiska, 
Wien  1873  728;  — 
kinesiska,  Wien  1873 
735.  f 

Kopparlegeringar,  färga- 
de, japanska,  WTien  1873 
737. 

Kopparmalmer  från  Kap, 
Wien  1873   667. 

Kopparslagararbeten,  tur- 
kiska, Wien  1873  7  26. 

Kopparstick,  tyska,  Wien 
1873  702. 

Koppling  (navig.)  461. 

Koppring  (skeppsb.)  32  2. 

Koraller  från  Röda  haf- 
vet,  Wien  1873  7  28; 
—  från  Tunis,  Wien 
1873  728;  —jfr  Glas- 
koraller. 

Korfu,  telegraf  600. 

Korgvaror,  japanska,  Wien 
1873  737;  —  Paris 
1867  633;  —  öster- 
rikiska, Wien  1873  717. 

Korgverk,  handelsvara  11. 

Korinter  71. 

Korintos,  handel  i  forn- 
tiden 16;  —  istmiska 
spel  254;  —  marknad 
254. 

Korjäker,  handel  264. 

Korn,  till  beredning  af 
jästa  drycker  41. 

Koromandel,  Englands 
handel   57. 

Korstågen,  inflytande  på 
handeln  18. 

Kort,  se  Bref-,  Förlof- 
nings-,  General-,  Sjö-, 
Special-,  Spel-,  Visit- 
kort. 

Korvett  357,   397,   407. 

Kosmanos,  kattuner,  Wien 
1873  718. 

Kosseir  (Afrika),  karavan- 
väg  88. 

Kostolacz  (Servien)  85. 

Koter,  förbättring  af  azi- 
mutkompassen  453. 

Kottbus,  väfnadsvaror, 
Wien    1873   699. 

Kotzebue  (sjöfarare)  303. 

Kovändning  (sjöt.)  357, 
447. 


Krakov,  italiensk-tysk 
handel   58. 

Kranbalk  347,  A  360. 

Kräpp  29. 

Krasnojarsk,  telegrafsta- 
tion 602. 

Kremer,  G.,  se  Merca- 
tor. 

Kremnitz,  bergverk,  mal- 
mer, Wien  1873  720. 

Kremsmiinster,  hertig 
Tassilos  kalk,  Wien 
1873  762. 

Kreolrepubliker,  Sydame- 
rikas 57  3. 

Krieger,  möbler,  Wien 
1873  672. 

Krig,  se  Jernvägskrig. 

Kriget,  sjuåriga,  infly- 
tande  på   handeln  62; 

—  tretioåriga,  infly- 
tande på  Tysklands 
handel    58. 

Krigsfartyg  395;  —  hand- 
eldvapen 398;  —  in- 
delning 3  97;  —  inred- 
ning  399,  A  408,  409; 

—  kanoner  397;  — 
jfr  Kanonbåtar,  Krigs- 
skepp, Monitorer,  Pan- 
sar-, Törnfartyg. 

Krigshamnar    530,     541. 

Krigskontraband  547. 

Krigsmateriel,  svensk, 
Wien  1873  691. 

Krigsskepp  397,  419,  421, 
494;  —  af  trä,  längd- 
genomskärning A  408, 
409;  —  aflöp ning  från 
stapeln  A  323;  —  an- 
kare 347;  —  besättning 
400;  —  engelskt,  från 
15:e    årh.    A    283;    — 

—  från    16:e    årh.    A 

290; från  Karl 

ILs  tid  A  296;  — 
forntidens  276;  —  från 
16:e  årh.  A  291;  — 
nordmäns  280;  —  jfr 
Kanonbåtar,  Krigsfar- 
tyg, Monitorer,  Pan- 
sar-, Tornfartyg. 

Krigsstyrelsen,  svenska, 
utställning  i  Wien  1873 
A  691. 

Krigsväsen,  se  Sjökrigs- 
väsen. 

Krigsångare,  manöver- 
förmåga 423. 

Kristallpalatset  i  London 
1851   616  o.  f. 

Kristian  IV,  Kristianias 
grundläggning  535. 

Kristiania,  folkmängd 
535;  —  hamn  A  534 
o.    f. ;    —   handel  535, 
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583;  —  postfart  på 
Atlanten  2  25;  —  ut- 
ställning 614. 

Kristina  (skans  i  Dela- 
ware)  293,   294. 

Kristina  (drottning  af 
Sverige),  postväsendets 
ordnande  117. 

Kristinakilen  (Amerika) 
292.. 

Kristinehamn,  Fastings 
marknad  259. 

Kroatien,  bondhus,  Wien 
1873  756. 

Krokodiler  från  Central- 
afrika, Wien  1873 
728. 

Krokodilsjön,  Suezkana- 
len  209. 

Kromfärger,  Wien  1873 
694. 

Krona  (del  af  ankaret) 
347. 

Kronometer  459,  466, 
468;  —  förbättrad  68; 

—  kontroll    467,  469; 

—  jfr  Fickkronometer, 
Ur. 

Kronstadt,  utsigt  af  A 
543. 

Krossen  (Preussen),  han- 
del 86. 

Krupp,  gjutstålsblock, 
Wien  1873  700;  — 
pavillon,  Wien  1873  A 
698,   699,   700. 

Kruppkanon,  nyaste  417. 

Krusenstern  (verldsom- 
seglare)  303. 

Krusenstierna(spetsbergs- 
farare)  563. 

Krut,  infördt  hos  india- 
nerna 92;  —  uppfin- 
ning 274;  — jfr  Bom- 
ullskrut. 

Krutdurkar  398,  399. 

Kryddor  14,  15,  30;  — 
indiska  21. 

Kryssbrambarduner  A 
360,  362. 

Kryssbramrå  A  360,  362. 

Kryssbramsegel  33  4 ,  A 
361. 

Kryssbramstag  A  360, 
362. 

Kryssbramstagsegel  334, 
A  361. 

Kryssbramstång  A  360, 
362. 

Kry  ssbram  vant  A  360, 
362. 

Kryssbrassar  337. 

Kryssegel  333. 

Kryssmast  331,  357,  A 
360,  362;  —  råsegel 
333. 


Kryssmärssegel     334,    A 
361. 

Kryssning  357,  446. 

Kryssrå   357,  A  360,  362. 

Kryssröst  A  360. 

Kryssröstjern  A  360. 

Krysstag  A  360,  362. 

Krysstång  A  360,   362. 

Kry  sstängbarduner  A  3  6  0 , 
362. 

Krysstängsegel  334. 

Krysstängstag     A      36  0, 
362. 

Krysstängvant    med   vef- 
lingar  A  3£0,   362. 

Kryssvant  A  360,   362. 

Kryssöfverbrambarduner 
Å  360,   362. 

Kryssöfverbramrå  A  360, 
362. 

Kryssöfverbramsegel  334, 
A  361. 

Kryssöfverbramstag        A 
360,   362. 

Kryssöfverbramstagsegel 
A  361. 

Kryssöfverbramstång     A 
'  360,   362. 

Kryssöfverbramtopp       A 
360,    362. 

Kubeber  från  Sundaöarna, 
Wien  1873  684. 

Kublai-kan,  hofläger,  be- 
sökt af  Marco  Polo  31. 

Kuentzelmann,  tvål,  Wien 
1873  694. 

Kugg  (handelsskepp)  310. 

Kukana  (Afrika),  karavan- 
väg  88. 

Kulisstyrning         (ångm.) 
759.' 

Kulkurni   (ind.   brefskrif- 
vare)   665. 

Kulor    af    gjutjern    419; 
—  jfr  Fullkulor. 

Kulsja   (Asien),  karavan- 
väs 90. 

Kultje  (sjöt.)   357. 

Kumo*elf  195. 

Kupé,  se  Post-,  Sofkupé. 

Kurirfärd    genom     Gobi- 
öknen  A  119. 

Kurirpost,  romersk  97. 

Kurland,  postgång  117. 

Kurprinz,    Der    (fregatt) 
296,  A  297. 

Kursberäkning,     metoder 
460. 

Kurser,  sneda,  ortbestäm- 
ning vid  461. 

Kurskartor  6. 

Kurstriangel   461. 

Kustbrännare,    Bauers  A 

437. 
Kustfarare  i    Bortre   In- 
diens farvatten  A  441. 


Kustfart,  fri   550. 

Kustlinje,  Norges   225. 

Kustraätningar  474. 

Kutter  357,  397;  —  jfr 
Tullkutter. 

Kuxhaven,    se   Cuxhafen. 

Kuylenstierna  (spets- 

bergsfarare)  562. 

Kvm  ene  elf  195. 

Kypern  (en  af  Öster- 
reichischer  Lloyds  huf- 
vudstationer)  234;  — 
eröfradt  af  turkarna 
46. 

Kyrkkärl,rumäniska,Wien 
*1873  729;  —  Wien 
1873   762,  763. 

Kyrkor,  svenska,  i  Ame- 
rika 295;  —  jfr  Staf- 
kvrkor. 

Kyrkskr  udstyg,Wien  1 873 
719,    721. 

Kyros  (pers.  konung), 
väganläggningar   82. 

Kådor  14;  —  jfr  Hartser. 

Käppar,  franska,  Wien 
1873  673. 

Kärl  från  Kartago,  Wien 
1873  7  26;  —  indiska, 
Wien  1873  664;  — 
.  persiska,  Wien  1873 
730;  —  jfr  Kok-, 
Koppar-,  Kyrk-,  Ler- 
kärl. 

Kärror,  mongoliska  120; 
—  tvåhjuliga  247. 

Köchert,  juveler,  Wien 
1873  714. 

Köl  317,  318,  A  360;  — 
uppfinning  274;  —  ur- 
hålkad,på  grundgående 
fartyg  A  341. 

Kölföljare  319. 

Kölhala   357,   539. 

Köln,  handel  i  medel- 
tiden 18,  58;  —  lianse- 
stad 27;  —  möbler, 
Wien  1873  696;  — 
utställning  612;  —  vä- 
gar 85;  — ylleväfning 
i  medeltiden  39;  — 
åkande  poster  97 ;  — 
ölbryggeri  i  medeltiden 
41. 

Kölsvin   319,   342,   357. 

König  Wilhelm  (pansar- 
fregatt) A  424. 

Königsberg,  grundlägg- 
ning 24;  —  handel 
66,  583;  —  hansestad 
27;  —  landsväg  till 
85;  —  utställning  612. 

Königswusterhausen,    El- 

be-Spreekanalen  199. 
Köpmannabro,   Dalslands 
kanal   193. 


Köpmansskepp  i  medel- 
tiden, affärd  A  235. 

Köpmansyrke    10. 

Köpmän,  tyska,  på  Got- 
land 25. 

Körsnärer,  medeltidens 
37. 

Kött   29,   74. 

Köttextrakt  75;  —  Wien 
1873  658. 

Köttomsättning  75. 

Köttsoppa   9. 


Labrador  (sten),  sibirisk, 

Wien  1873  706. 
Labrador,  upptäckt    288. 
Lack,  ungarskt,  Wien  1873 

720. 
Lackeringsarbeten,    kine- 
.     siska,  Wien  1873  734. 
Laddskyffel  (sjöart.)  398. 
Lafitte     (bankir;     omni- 

busens  hist.)  132. 
Laibach,  utställning  612. 
Lama,  acklimatisering  67; 

—  som  lastdjur  237. 
Lampmattor     af    fjäder- 
blommor,   Wien    1873 
688. 

Lampor,  se  Argands  lam- 
pa, Spegellampor. 

Lancastersundet  558;  — 
upptäckt  290. 

Landmärken,      pejling 
459. 

Landpost  112;  —  Sveri- 
ges, våglängd   118. 

Landskapsbilder,  Wien 
1873  702. 

Landskapsdrägter,  sven- 
ska,  Wien    1873    691; 

—  jfr  Folk-,  National- 
drägter. 

Landsort,  fyr  A  508,  A 
509,   511." 

Landsvägar,  Belgien,  Eng- 
land, Frankrike,  Tysk- 
land 195;  —  grekiska 
i  forntiden  82;  —  ty- 
ska, under  medeltiden 
85  o.  f. ;  —  jfr  Kara- 
vanvägar. 

Landtbefolkning,  Euro- 
pas, boningshus,  prof, 
Wien  1873  751   o.  f. 

Landtbruksläroverk  68. 

Landtbruksministeriet,  ö- 
sterrikiska,  paviljong, 
Wien  1873  A  761. 

Landtbruksredskap,  ja- 
panska, Wien  1873 
737. 

Landtvärn,  honveds  eller 
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unearskt,  grupp,  Wien 
1873  720. 

Langa  (sjöt.)  357. 

Lansar  från  Centralafrika, 
Wien  1873   728. 

Lantan  (metall),  Wien 
1873  695. 

Lanternor  497. 

Lapis  lazuli,  sibirisk,  Wien 
1873  706. 

Laplatastaterna,  ullpro- 
duktion 7  6. 

Lappland,  båtfart  A  175; 
—  utställning  i  Wien 
1873  691. 

Lappsalva  (sjöt.)  357. 

Laramieslätten,  Pacific- 
banan  154. 

Larsmässa  (marknad)  254. 

Laska  (sjöt.)  357. 

Laskning  (skeppsb.)  341. 

Laspeyre,  prisuppgift  på 
hamburgska  handels- 
varor, Wien  1873  758. 

Last,  se  Ballast. 

Lastbärare  90;  —  i  Vest- 
afrika  A   236,   23  7. 

Lastdjur,  godsbefordring 
med  237   o.  f. 

Lastdryghet,  fartygs  352. 

Lastkameler,  mongoliska, 
öfvervadande  Tolla  A 
238. 

Lätta  (skeppsb.)  A  360, 
362. 

Lauben  (försäljningsplat- 
ser för  nederländska 
kläden)  39. 

Lausanne,  merovingiska 
och  burgundiska  metall- 
arbeten, Wien  1873 
762. 

Lausitz,  sachsiska,  väf- 
nadsvaror,  Wien  1873 
699. 

Lavoisier  (kemist)  500. 

Laxmarknad,  Elfkarleby 
258. 

Leahy  (ingeniör)  134. 

LebeaVs  Söhne,  vapen, 
Wien  1873  717. 

Lechleitner,  pansymfoni- 
on,  Wien  1873  716. 

Lee  (general),  Rappahan- 
nockviaduktens  förstö- 
ring 171. 

Lee,  Stora  (sjö),  förbin- 
delse med  Venern  176. 

Leeds,  manufakturer, 
Wien  1873  660. 

Legeringar,  se  Koppar- 
legeringar. 

Lehmann  (dekorations- 
målare), ungarskt  landt- 
värn,  grupp.  Wien  1873 
720. 


Leichardt,  resor  i  Au- 
stralien 557. 

Leijden,  klädesväfning  i 
medeltiden  38. 

Leipzig,  handel  med  östra 
Europa  66;  —  mark- 
nadsplats under  mäs- 
san A  255;  —  mässa 
58,  74,  86,  256;  — 
pelshandel  256;  —  ut- 
ställning 612 ;  —  åkan- 
de poster   9  7. 

Leith,  handel  583. 

Lejdare  (skeppståg)  357: 

—  jagerts  A  360,  362 

—  klyfverts  A  360 
362;  —  jfr  Storm- 
lejdare. 

Lekarklam  (ankarketting) 
350. 

Leksaker  29;  —  franska, 
Wien  1873  673;  — 
tyska,  Wien  1873  696. 

Lelorrain,  porslin,  Wien 
1873  705. 

Lelången,  förbindelse  med 
Venern  17  6. 

Lemböck,  fioler,  Wien 
1873  716. 

Lemström  (spetsbergs- 
farare)   563. 

Leopold  II  (af  Böhmen), 
kröning,  slöjdutställ- 
ning 611. 

Lerida,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39. 

Lerkärl  11 ;  —  egyptiska, 
Wien  1873  7  28;  — 
tunisiska,  Wien  1873 
728;    —  jfr  Lervaror. 

Lerkärlsflottar  251. 

Lervaror,  danska,  Wien 
1873  684;  —  engelska, 
Wien  1873  659;  — 
franska,  Wien  1873 
671;  — italienska,  Wien 
1873  67  8;  —  kinesi- 
ska,  Wien    1873    7  35; 

—  spanska,  Wien  1873 
668;  —  svenska,  Wien 
1873  686;  —  sydöst- 
europeiska, Wien  1873 
725;  —  tyska,  Wien 
1873  693;  —  ungar- 
ska,   Wien    1873  7  20; 

—  österrikiska,  Wien 
1873  712;  —  jfr  Fa- 
jans, Lerkärl,  Majolika, 
Palissygods,  Porslin, 
Stengodskärl. 

Lervarutillverkningsma- 
skiner,      Wien       1873 
7  59. 

Lesneven,  sjöröfveri  549. 

Lesseps,    F.    de   A    201, 


203;    —  arbete    öfver 

Suezkanalen  205. 
Lettrenses    (färglagda 

tafletryck)  42. 
Levante        (östanvinden) 

451. 
Leviathan,     se     Eastern, 

Great. 
Libanon,      skeppstimmer 

15. 
Libau,  telegrafförbindelse 

600. 
Liebermann,    konstgjordt 

alizarin,     Wien     1873 

694. 
Liebeån  (Preussen)    196. 
Liebieg,     J.,    &    Komp., 

yllevaror,    Wien    1873 

719. 
Liége,  handeldvapen,Wien 

1873'  705;  —  metall- 
arbeten   i    medeltiden 

40. 
Life-boat  institution, 

Roy  al  national  517. 
Lifegenskap,  upphäfvande 

i  Ryssland   72. 
Lifförsäkringsanstalter  10. 
Lifräddningsapparater,  se 

Räddning     af    skepps- 
brutna. 
Lif räddningsbåt,  skjul  för 

A  516;    —    svensk  A 

524;  —  jfr  Räddnings- 
båt. 
Lifräddningsstationer, 

svenska  524. 
Ligga  för  babords  halsar 

(sjöt.)   356. 
Lik    (sjöt.)    332,    357. 
Likförbränningsmetoder, 

afbildningar,  Wien 

1873  680. 
Liktare  (sjöt.)   357. 
Lille,  utställning  613. 
Lilliehöök       (spetsbergs- 

farare)  562. 
Lima,  jernbana  164,  165. 
Limburg,     ylleväfning    i 

medeltiden  39. 
Limousinarbeten,      Wien 

1873   659,    763. 
Lin   29,   72. 
Lin  (guvernör)  578. 
Lina    357;  —  jfr  Logg-, 

Pertlina. 
Lindberg,     V.      (fabriks- 

idkare),    Stora   varfvet 

i  Stockholm  392. 
Linderoth,    tornur,   Wien 

1873  690. 
Lindholmen,       mekanisk 

verkstad        (Göteborg) 

391. 
Lindström,  P.   (ingeniör) 

294. 


Linfontänen,  Wien  1873 
719. 

Linfrö  72. 

Lingarn,  svenskt,  Wien 
1873    687. 

Liniedopet  488,  A  489. 

Liniekom  mission  169. 

Linieskepp  A  305,  357, 
397. 

Linne  54. 

Linnefabrikation,  Tysk- 
land 697. 

Linnevaror  719;  —  fran- 
ska,   Wien    1873   675; 

—  tillverkning  18;  — 
österrikiska,  Wien  1873 
706,   719. 

Linneväfveri,  medeltidens 
36,  37. 

Linolja  7  2. 

Linsapparat  för  fyrar 
502;  —  för  fyren  på 
Cordouan  A  504. 

Linser  i  fyrar  501. 

Liodhus,  se  Lödöse. 

Lippert,  v.  (arkitekt),  rit- 
ning till  ornat,  Wien 
1873  719. 

Lisboa,  handel  45,  48, 
583;  — telegrafförbin- 
delse 600;  —  utställ- 
ning 613. 

Lisboa-Pernambuco-Rio- 
Buenos-Ayres-Falk- 
landsöarna  (ångbåts- 
linie)   225. 

Lissa,  slaget  vid  405, 
429,    430. 

List,  förtjenster  om  Tysk- 
lands jernvägar  10. 

Litografier,  utförda  af 
svenska  qvinnor,  Wien 
1873  689;  —  Wien 
1873  708. 

Litsor  (skeppsb.)  333. 

Liverpool,  bomullsmark- 
nad 575;  —  flytande 
fyr  A  504;  —  handel 
583,  586;  —  resetid 
till  New-York  223;  — 
väglängd  till  Bombay 
omkring  Kap  och  öfver 
Suez  212;  —  ångbåts- 
förbindelse med  Boston 
222. 

Liverpool,  Great  (ocean- 
ångare) 221. 

Livingston  (kansler;  ång- 
fartygets hist.)   368. 

Livingstone  (afrikaresan- 
de)  552,   556. 

Livorno,  handel  71,  583. 

Ljus,  elektriskt,  använd- 
ning i  fyrar    512;    — 

—  vid  rekognoscering 
431. 
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Ljusfabrikat,  österrikiska, 
Wien  1873   718. 

Ljusnan,  ångbåtsfart  175. 

Ljustryck,  Wien  1873 
702. 

Lloyd  austriaco  232;  — 
Baltischer  232;  —  be- 
tydelse 229;  — Engel- 
ska 525;  —  —  dess 
stora  sal  på  Londons 
börs  A  227;  —  Ger- 
manischer  525;  — 
Nordamerikanischer 
224;  —  Norddeutscher 
224,  229,  231;  — 
Osterreichischer      226, 

232   o.  f. ; etab- 

lissement  i  Triest  A 
233; utställnings- 
paviljong, Wien  1873 
757 ;  —  Österreichisch- 
ungariscber  232;  — 
jfr  Bolag,  Försäkrings- 
anstalter, Försäkrings- 
bolag, Lifförsäkrings- 
anstalter. 

Lobmeyr,  I.  &  L.,  glas- 
varor, Wien  1873  712, 
A  713. 

Lock  (loggens  förmodade 
uppfinnare)  456. 

Lock,  se  Collinson  and  L. 

Lod,  se  Sänklod. 

Lödning  357,   470. 

Lofbardun  (sjöt.)  355. 

Lofva  (sjöt.)  357. 

Lofvart  (sjöt.)  357. 

Logg    456   o.  f. 

Logga,  se  Loggning. 

Loggbok  478. 

Loggert  (fartyg)  357. 

Logglas   457,  A   459. 

Logglina  457. 

Loggning  357,  457,  A 
458. 

Loggspån  (sjöt.)  457. 

Loggtafla  457. 

Lokalpost,  elektrisk  138; 

—  Sveriges  118. 
Loke  (monitor)  428. 
Lokomotiv    A    147;    — 

för  iltåg  A  144;  — 
jemfördt  med  for- 
vagn 249;  —  Wien 
1873  759;  —  vigt  ocb 
hastighet  143;  —  jfr 
Gatulokomotiv. 

Lombarder,  penninghan- 
del 22. 

Lome,  Dupuis  de  (skepps- 
konstruktör) 411. 

London,    bank    585;    — 

—  gatutrafik  vid  A 
139;  —  dockor  A  538, 
A   584,     585,     A  586; 

—  droskkusk    A  132; 


—  East-India  docks  A 
584;  —  folkmängd 
130;  —  gator,  längd 
130;  —  handel  21,  58, 
130,  583  o.  f.;  — 
handelsdockor  585;  — 
hufvudpostkontor  114; 

—  hydrographic  office 
542;  —  India  house 
A  60;  —  kappsegling 
till  Fu-tsjeu  555;  — 
kristallpalatset  1851 
616  o.  f.;  —  Lloyds 
sal  på    börsen  A  22  7  ; 

—  lokalpost,  elektrisk 
138;  —  —grundande 
101;  —  London-district- 
telegraph-companyl38; 

—  omnibusar  132;  — 
resetid  till  Yokohama 
157;  —  stadsbud  138; 

—  telegrafförbindelser 
600,  602;  —  tyska 
hansornas  stapel  gård 
A  53;  —  underjordisk 
jernväg  137;  —  ut- 
ställningar    611,    612; 

—  verldsutställningar, 
se      Verldsutställning; 

—  Victoria  docks  585, 
A  586;  —  väglängd 
till  Bombay,  omkring 
Kap  och  öfver  Suez 
212. 

London-docks  A  538, 
585  o.  f.;  —  jfr  Lon- 
don. 

London -Hampshirebanan 
171. 

Longs  peak,  Pacificbanan 
154. 

Loreto  (Amerika),  flod- 
fart  182. 

Loskinn  37. 

Lots  491,  515  o.  f. 

Lotsbåt  A  315;  —  tjenst- 
göring  516. 

Lotsflagg  356,  A  360, 
362. 

Lotsväsen  515  o.  f. 

Lotz,  gatulokomotiv  A 
134,  135. 

Louis,  S:t,  folkmängd  130; 

—  handelsväg  92. 
Louise  (korvett)  407. 
Louisiana     (örlogsfartyg) 

414. 

Lovera  (sjöt.)  446. 

Liibeck,  förbundsfördrag 
1241  25;  —  gamla 
vägar  85;  —  handel 
24,  63,  583;  —  hanse- 
stad     25,     27,    54,    58; 

—  utsigt  A  26;  —  öl- 
bryggeri i  medeltiden 
41. 


Luckenwalde,  väfnader, 
Wien   1873  699. 

Luckor,  se  Skeppsluckor. 

Ludvig  I  (af  Baiern),  Lud- 
vigskanalen 196. 

Ludvig  IX  (den  helige;  af 
Frankrike),  flotta  281; 
—  förföljelse  mot  vex- 
lare  24;  —  skepp  i 
13:e  årh.  A  27  9. 

Ludvig  XIV  (af  Frank- 
rike), calvinisternas  för- 
drifvande  57;  —  Ca- 
nal  du  midi  188;  — 
droskor  131;  —  ton- 
nageafgiftens  införande 
51. 

Ludvigskanalen  (Baiern) 
196. 

Luftslang  (dykarapparat) 
529. 

Luini,  se  Weber. 

Lukmanier  (alppass),  jern- 
vägsanläggning  150. 

Lund,  konstmöbler,  Wien 
1873  708. 

Luneville,  freden  i,  in- 
flytande på  Rheinflod- 
f  arten  17  8. 

Lunghafvet  31. 

Luppi  och  Whitehead, 
fisktorpedo   439. 

Lustfartyg  313,  A  314, 
A  315. 

Lustjakter,  kappseglande 
i  Stora  Balt  A  492. 

Lustskonert,  svensk  A 
492,    493. 

Lutningskompass  455. 

Liitzow,  v.,  om  wien- 
utställningen 1873  661. 

Luxemburg,  jernvägar 
145. 

Lycksaligas,   De,  öar  31. 

Lyder,  ankarets  uppfin- 
ning 2  7  4. 

Lyfttorn  216. 

Lyktor,  elektriska  529. 

Lyon,  marknad  257;  — 
sidenvaror,  Wien  1873 
675,  698;  —  sidenväf- 
verier  54. 

Lysapparat,   Grants    431. 

Lystseilads,  Danske  för- 
ening for  492. 

Lyxvaror,  franska  70. 

Låda  med  lina  (lifrädd- 
ningsapparat)  A  521. 

Lågtrycksmaskiner  375. 

Låssmedsarbeten,  turki- 
ska, Wien  1873   726. 

Lä  (sjöt.)   357. 

Läder  24,  29;  —  från 
Canada,  Wien  1873  667; 
—  turkiskt,  Wien  1873 
725. 


Läderarbeten,  franska, 
Wien    1873    673,  676; 

—  från  Centralafrika, 
Wien  1873  728;  — 
ryska,  Wien  1873  721; 

—  turkiska,  Wien  1873 
725;  —  Wien  1873 
692. 

Lädersäckar  som  flottar 
251. 

Lägg,  se  Ankarlägg. 

Lägga  bi  (sjöt.)  483. 

Läkemedel  il. 

Längdgrad,  geografisk,  be- 
stämmande   461,   466; 

—  jfr  Meridianer. 
Läns  (sjöt.)    357. 
Länsa  (sjöt.)   357,   483. 
Lärft   15,   24,  29,  48;  — 

svenskt,     Wien      1873 

688. 
Lärfttapeter  37. 
Lärlingar  i  medeltiden  36. 
Läroverk,       polytekniska 

68;  —  jfr  Landtbruks- 

läroverk,  Skolor. 
Läsegel   333,   357. 
Läskbalja  (sjöart.)  398. 
Lästetal,  fartygs  352. 
Lödöse,  marknad   258. 
Löpare  357. 

Löshästar  (skeppsb.)  319. 
Lösköl  318,  A  360. 
Löwen,     klädesväfning    i 

medeltiden  38. 


M. 

Mac- Adam,  vägsystem 
135. 

Mac-Clintock  (polarresan- 
de)  559. 

Mac-Clure  (polarresande) 
559. 

Mac-Culloch  (general) 
171. 

Mac-Intyre,  resor  i  Au- 
stralien 557. 

Macao  (handelsstad  i  Ki- 
na) 589. 

Machetta  (turban)  124. 

Madeira  (flod)  182. 

Madeira  (ö),  telegrafkabel 
599,  600;  — upptäckt 
32,    288. 

Madonna  di  San  Sisto, 
kopparstick  af  Keller, 
Wien  1873  702. 

Madras,  eröfradt  af  frans- 
männen 55;  — handel 
57;  —  telegraflinie 
602. 

Madrid, utställningar  613. 

Magadino  (Schweiz),  jern- 
bana  150. 
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Magdalena  (slup)  562. 

Magdeburg,  buntmakeri 
i  medeltiden  37;  — 
handel  i  medeltiden 
85;  —  hansestad  27; 
—  utställning  612;  — 
ylleväfning  i  medel- 
tiden 39;  —  ölbrygg- 
ning  i  medeltiden    41. 

Magelhaens,  F.  de  (verlds- 
omseglare)  A  33,  34, 
288. 

Maggie  creek  (nybygge 
vid  Pacificbanan)   153. 

Magnet  5. 

Magnetnål  448;  —  af- 
vikelser  453,  454;  — 
inklination  450,   455. 

Mahajun  (ind.  penning- 
lånare)  666. 

Mahar  (ind.  bybud)  665. 

Mahr,  bokskåp,  Wien 
1873  709. 

Mail-coaches  (diligenser) 
101. 

Mainz,  handel  i  medel- 
tiden 18; i  ny- 
are tiden  58;  —  ut- 
ställning 612. 

Maire,  Jakob  le  (sjö- 
farare) 289. 

Mairo  (hamn  i  Brasilien) 
183. 

Majolika,  engelsk,  Wien 
1873  659;  —  fransk, 
Wien  1873  671;  — 
italiensk,  Wien  1873 
678;  —  tysk,  Wien 
1873  693. 

Maj  olikateknik  från  re- 
nässansen, Wien  1873 
763. 

Maj  olikaturkos,  Wien 
1873  659. 

Makalös  (krigsskepp)  A 
311. 

Makarjef  (Ryssland), 
marknad  260. 

Maklig  (sjöt.)  357. 

Malabar,  Englands  han- 
del 57;  —  handel  i 
medeltiden  31. 

Malaga,  handel  70. 

Malajer,  holländare  i  strid 
med  en  malajisk  sjö- 
röfvarflotta  A  300;  — 
slöjdalster,  Wien  1873 
684;  — tyg,  Wien  1873 
684. 

Malakit,  sibirisk,  Wien 
1873  706. 

Malakitblock  från  Au- 
stralien/Wien 1873  667. 

Malakka.  eröfradt  af  por- 
tugiserna 45;  —  Hol- 
lands handelsvälde  50. 


Malamoccoinloppet  till 
Venezia,  försvar  432. 

Malaspina (sjöfarare)  303. 

Mallar  (skeppsb.)  316. 

Mallbod   316. 

Mallepost  (fransk  post) 
98,   104. 

Malmer  2,  41;  —  från 
Kap,  Wien  1873  667; 
—  ungarska,  Wien  1873 
720. 

Malmgren  (spetsbergs- 
farare)   562,   563. 

Malmsjö,  pianon,  Wien 
1873  690. 

Malmö,  navigationsskola 
543;  —  ångbåtslinier 
225. 

Malta  (en  af  Öster- 
reichischer  Lloyds  huf- 
vudstationer)  233;  — 
telegrafkabel  600,  602. 

Mame,  tryckalster,  Wien 
1873  673. 

Mamorébanan  (Bolivia) 
165. 

Manassas  (vädursskepp) 
414.      . 

Manasse-gap-banan,  för- 
störing 171. 

Manchester,  bomulls- 
marknad 575;  —  ma- 
nufakturer, Wien  1873 
660;  — utställning  612. 

Mandara  (sal  i  egypt. 
palatset),  Wien  1873 
746. 

Mandat,  se  Postmandat. 

Manegrer,  näfverbåtar  A 
251. 

Mang  (ind.  bymusikant) 
666. 

Mangan,  Wien  1873  695. 

Manilagräs,  tågverk  334. 

Manilahampa  67. 

Maniquas  (indianer)  292. 

Maniquaskilen  (svenska 
Amerika)  292. 

Mannlich  (handelsfirma) 
43. 

Mannstein,  salsskåp,  Wien 
1873  715. 

Mantlar,   se  Yllemantlar. 

Mantåg  357,  A  360, 
362." 

Manufakturväsen,  Eng- 
lands 60. 

Manus  lagbok,  om  vägars 
skötsel  81. 

Manuskript,  skrifvet  på 
ett  barkstycke,  Wien 
1873  684. 

Manzanilloön  160. 

Manövreringskonst  440, 
441.  o.  f. 

Maplin,  fyr  508. 


Maraksj  (Afrika),  karava- 
ner 89. 

Marco  Polo,  se  Polo. 

Marcoplatsen,  San,  med 
dogepalatset  (Venezia) 
A  19. 

Maria,  Santa  (Colombos 
fartyg)  A  284,   285. 

Maria  Theresia  (kejsa- 
rinna af  Österrike)  646. 

Marienburg,  grundlägg- 
ning 24. 

Marini,  anatomiska  pre- 
parat, WTien  1873 
679. 

Marinministeriet,  öster- 
rikiska, utställnings- 
paviljong, Wien  187  3 
757. 

Marketeri,  Italien  682. 

Marknad  i  Aten  254;  — 
i  Dobbo  (Aruöarna)  A 
271,  27  2;  —  i  Nisjnij- 
Novgorod   260,  A  261; 

—  i  Sokoto  (Afrika) 
A  268.  269;  —  i 
Tanta   (Egypten)    267; 

—  ilginsk  262;  — 
kresj  tsj  enskisk  262;  — 
troitzkisk  264  ;  — 
usgenkisk  264 ;  — 
ösbegisk,  till  häst  i 
Sjurakan  A  263. 

Marknader   A  253  o.  f. 

—  afrikanska  267,  268 

—  amerikanska    269 

—  asiatiska  264,  265 

—  fornmejikanska  270 

—  franska  257;  — 
indiska  265;  —  isländ- 
ska 258;  —  italienska 
257;    —    norska    258; 

—  ryska  259  o.  f.;  — 
sibiriska  264;  —  span- 
ska 257;  —  svenska 
254,  257  o.  f.;  — tur- 
kiska 257;  —  upphof 
till  utställningarna  609; 

—  ursprung  253;  • — 
jfr  Mässor. 

Marknadsfriheter  254. 

Marknadsplats  i  Leipzig 
under  mässan    A  255. 

Marknadsscen  från  Nisj- 
nij-Novgorod  A  261. 

Markneukirchen,  tillverk- 
ning af  musikinstru- 
ment 716. 

Marktschiffe  (fraktfartyg) 
178. 

Marokko,  boningshus, 
Wien  1873  7  49;  — 
handel  med  inre  Afrika 
71;  —  kultur  89;  — 
sidenvaror,  vapen,  Wien 
1873    728;  —  utställ- 


ning, Wien  1873  728; 
—  jfr  Mauretanien. 

Marryat,  flaggsystem  495. 

Mars  (krigsskepp)  311. 

Marseille,  fårafvel  och 
ylleväfveri  i  medel- 
tiden 39;  —  hamn- 
bygnader,  ritningar, 
Wien  1873  676;  — 
handel  i  medeltiden 
18;  —  —  i  nyare 
tiden  71,583;  —  lands- 
vägar 86;  —  telegraf- 
kabel 600;  —  utställ- 
ning 613;  —  väglängd 
till  Bombay,  omkring 
Kap  och  öfver  Suez 
212;  —  jfr  Massilia. 

Marsfältet  (Paris),  verlds- 
utställning  625,  627. 

Marsker  217. 

Martin  Behaim,  se  Be- 
haim. 

Martinique  (fransk  besitt- 
ning) 55. 

Martins  sjelfkantrande 
patentankare  348. 

Martius,  resor  i  Sydame- 
rika 556. 

Masenderan  (furstar  af; 
brefvens  hist.)  95. 

Maskin,  The  comets  A 
370. 

Maskiner,  diverse,  Wien 
1873  685,  758,  759, 
7  60;  —  jfr  Arbets-, 
Auxiliär-,  Balans-,  Bro- 
derings-,  Helvetes-, 
Hjelp-,  Sjö-,  Skofvel- 
hjuls-,  Spinnings-,oSy-, 
Träbearbetnings-,  Ång- 
maskiner. 

Maskinhallen,  Wien  1873 
652,   758. 

Maskinpressar,  Wien  1873 
685. 

Maskinutställning,  Wien 
1873  647,  758  o.  f. 

Masseys   patentlogg  458. 

Massilia,  handel  16;  — 
sjöfarare  från,  resa  till 
Ishafvet  31,  32;  — jfr 
Marseille. 

Massuah,  beduintält,  Wien 
1873   728. 

Massulipatam  (Indien), 
engelska  handelskontor 
57. 

Mast  314,  329;  —  jfr 
Pock-,  Jern-,  Mesan-, 
Snau-,  Stor-,  Under- 
mast. 

Mastbygnad  af  jern  345. 

Mastfisk  (skeppsb.)  330. 

Mastkorgar  331. 

Mastkrage  331. 
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Mastkran  330. 

Mastspår  325. 

Masugn,  indisk,  modell, 
Wien  1873  666. 

Material  2. 

Matthey  and  Co.,  platina- 
kärl, Wien  1873  659. 

Matthieu  (sjöfarare)  303. 

Matthieu,  kirurgiska  in- 
strument, Wien  1873 
677. 

Mattor  684,  709;  — 
firenziska  21;  —  fran- 
ska,   Wien    1873  67 lj; 

—  grekiska,  Wien  1873 
723;  —  indiska,  Wien 
1873  731;  —  mesopo- 
tamiska 15;  —  orien- 
taliska, Wien  1873 
750;  —  persiska,  Wien 
1873  729,  730,  731, 
750;  —  svenska,  Wien 
1873  688;  —  tunisiska, 
Wien  1873  750;  — 
turkiska,  Wien  1873 
725,  7  51;  —  österriki- 
ska,   Wien    1873  718; 

—  jfr  Bryssel-,  Kid- 
derminstermattor. 

Maudsley,     800     hästars 

ångmaskin  382. 
Maulmain   (Indien)  588. 
Mauretanien,  handel  16; 

—  jfr  Marokko. 
Mauritius  (Isle  de  France), 

eröfradt  af  fransmän- 
nen 55;  —  produkter, 
Wien   1873  667. 

Mauro,  verldskarta  från 
1459,  facsimile,  Wien 
1873  707. 

Maury,  M.  F.  (löjtnant; 
hydrograf),  djupmät- 
ningar 471;  —  för- 
tjenster  om  sjöfarten 
386,  549;  —  hydrogra- 
fiska anstalter  542;  — 
kurskartor  6;  —  sailing 
directions  477; — storm- 
signaler 514;  — ■  vind- 
och  strömkartor    477; 

—  vindteori  47  6. 
Maximilian  I,  postväsen- 
dets införande  i  Tysk- 
land 98. 

Maximilianplatsen,  Wien 
1873  656. 

Mayers       konstanstalt 
(Miinchen),  Wien  1873 
697. 

Mayr  (professor),  om 
köttprisen  och  kött- 
förbrukningen i  Miin- 
chen   758. 

Mazarinblått,  Wien  1873 
659, 


Mazaros,  möbler,  Wien 
1873  672. 

Mecheln,  klädesväfning  i 
medeltiden  38;  —  spet- 
sar, Wien  1873  683. 

Medaljer,  utstälda  af  sven- 
ska qvinnor,  Wien  1873 
689. 

Medelhafvet,  befaret  af 
fenicer  275;  —  Grek- 
lands handel  71;  — 
hamnanläggningar  531; 

—  handel  14,  16  o.  f. ; 

—  sjöröfvarstaterna  vid 
298;  —  sjöstrider  27  7. 

Medeltiden,  bankväsen  21 
o.  f. ;  —  bergsbruk  43; 

—  brefmåleri  42;  ■ — 
fårafvel  och  ylleväfna- 
der  38,  39;  —  färgar- 
konst  40;  —  handel  13, 
17  o.  f.,  58,  85;  — 
köpmansskepp,  affärd  A 
235 ;  —  penningvexlare 
A  20;  —  postväsen 
94,  97;  —  jsjöfart  27  8 
O.  f.;  —  slöjdflit  20, 
28,  35  o.  f.;  —  stapel- 
platser i  Flandern   28; 

—  ölbryggeri  41. 
Medel tidsdrägter  40. 
Medeltidshandtverk       36 

o.  f. 

Medeltidsskepp,  skarp- 
skytt på  A  395. 

Mediceerna,  penningban- 
ker 22;  —  vexelaffä- 
rer  21. 

Medvind,  manövrering 
443. 

Mehari  (ridkamel)  89, 
239. 

Mehemed  Ali,  Sueznäsets 
genomgräfning  202. 

Mehlem,  porslinsmålnin- 
gar, Wien  1873  7  01. 

Meier  (stiftare  af  Nord- 
deutscher   Lloyd)  231. 

Meiggs,  Lima-Oroyaba- 
nan  165. 

Meillereye  och  Villequier, 
ritning  öfver  Seines  in- 
dämning,  Wien  1873 
676. 

Meissen,  Elbe-Spreekana- 
len  199;  —  porslin, 
Wien  1873  693;  — 
vägar  86. 

Mejeriet,  svenska,  se  föl- 
jande. 

Mejerihus,  Vengströms 
(svenska  mejeriet), 

Wien  1873  A  686,  690, 
751. 

Mejico,  eröfradt  af  Cor- 
tez    46;    —    fornmeji- 


kansk    marknad    270; 

—  jernvägar  145,  158; 

—  postförbindelse  med 
Veracruz  A  123;  — 
skatter  47;  —  skilje- 
mynt 272;  —  slöjdflit 
74;  —  torgplatser  A 
2  7  0,  271;  —  vägar  7  8, 
80,   92. 

Mekka  (muhamedanernas 
vallfarts-  och  mark- 
nadsort) 253. 

Melbourne  (Australien), 
handel  583,  590;  — 
utställning  614;  — 
väglängd  till  South- 
ampton, omkring  Kap 
och  öfver  Suez  211. 

Mellandäck  357;  —  ett 
utvandrarfartygs  A 
545. 

Mellangaj   A  360,  362. 

Mern,  Göta  kanal  192. 

Memel,  postgång  117. 

Memmingen,  väfnads- 
slöjd  i  medeltiden    43. 

Memnon  (vägarnas  hist.) 
82. 

Meneve,  P.,  förslag  om 
svensk  koloni  i  Ame- 
rika  292. 

Menzalesjön,  Suezkanalen 
209. 

Mercator  (kartograf)  288. 

Meridianer  460. 

Merkelbach,  stengodskärl, 
Wien  1873   701. 

Merovingernas  tid,  me- 
tallarbeten, Wien  1873 
762. 

Merrimac  (vädursskepp) 
413,  416. 

Merz,  spektralapparater, 
Wien  1873  694. 

Mesa,  La  (Columbia), 
marknad  269. 

Mesan    334,   357,  A  361. 

Mesanbom  A  360,  362. 

Mesangaffel  A  360,  362. 

Mesanmast  331,  357, 
A  360,  362;  —  råsegel 
333. 

Mesanröst  A  360,  362. 

Mesanstag  A  360,  362. 

Mesanstagsegel  334,  A 
361. 

Mesanvant  A  360,  362. 

Mesnil,  de,  ånghalnings- 
system  181.* 

Mesopotamien,  handels- 
varor 15;  —  vägar  82. 

Messagerie  du  Sahara 
(postbefordringsanstalt) 
119. 

Messhakstyg,  se  Kyrk- 
skrudstyo;. 


Messina  (en  af  Öster- 
reichischer  Lloyds  huf- 
vudhamnar)  233;  — 
handel  583. 

Messing  29. 

Messingsvaror,  Wien  1873 
715. 

Metal,  yellow  322;  — 
jfr  Metaller. 

Metallarbeten,  kinesiska. 
Wien  1873  739;  —~ 
medeltidens  18,  40,  41- 

—  merovingiska  och. 
burgundiska,  Wien 
1873  7  62;  —  Wien* 
1873  763. 

Metallbearbetning,  ma- 
skiner för,  Wien  1873- 
759. 

Metaller  24;  —  som 
bytesmedel  20;  —  ädla 
73,  74,  578;  —  — 
förnämsta  fyndorter 
579;  —  —  utförsel 
från  San  Francisco  592;:. 

—  jfr  Metal. 
Metallhängen,      grekiska,. 

Wien  1873  723. 

Metallindustri,  medelti- 
dens 41. 

Metallknappar  11. 

Metallprydnader,  indiska,, 
Wien  1873  665;  — 
ungarska,  Wien  187& 
720. 

Metallslöjd,  tysk  74. 

Metallspeglar  16;  — för- 
silfrade,  i  fyrar  501. 

Methuenfördraget  62. 

Metz,  väg  85. 

Meuse,  ånghalning  182. 

Meyer,  snickeriarbeten, 
Wien  1873  705. 

Meyer,  B.,  telegrafappa- 
rat, Wien  1873  677. 

Miantonomah  (monitor) 
422. 

Michel,  Gottfried  (fetalie- 
broder)  284. 

Michieli,  konstjernsmide„ 
Wien  1873  683. 

Middelburg,  klädesväf- 
ning i  medeltiden    38. 

Middendorff,  resor  i  Asien 
557. 

Mieg,  se  Fischer  &  M. 

Milano,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39;  —  handel  och  fa- 
briker 71;  —  metall- 
industri i  medeltiden 
41 ;  —  utställning  613. 

Miletos  (Mindre  Asien), 
handel  i  forntiden  16. 

Mill,  Stuart  (statseko- 
nom) 10. 
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Miller,  Taylor  och  Sy- 
mington,  dubbelcylin- 
dermaskin  366;  —  ång- 
fartyg A  363. 

Millwall    (England), 
skeppsvarf  553. 

Milly  (ljusfabrikant)  718. 

Milque  (Peru),  marknad 
269. 

Milstenar  82. 

Miltonskölden,  Wien  1873 
658. 

Minbåt  438;  —  främre 
delen,  med  mina  A 
436. 

Mineraloljpreparat,  Wien 
1873   710. 

Mineralutställning,  Wien 
1873  720. 

Mineralvatten,  ungarska, 
Wien  1873  7  20;  — 
österrikiska,  Wien  1873 
718. 

Mineur,  gyllenläderstape- 
ter, Wien  1873  690. 

Minförsvar  432;  —  af 
Venezias  hamn,  apparat 
A  433. 

Miniatyrmåleri   7  61. 

Minimumporto  101. 

Minnesota    (fregatt)  413. 

Minnesota,  Pacificbanan 
156. 

MinnQvit,  se  Meneve. 

Minor  431  o.  f.,  436;  — 
jfr  Kontakt-,  Under- 
vattensminor. 

Minton,  påte  -  sur  -  påte, 
Wien  1873  660;  — 
porslin,  Wien  1873  659, 
693. 

Mirecourt,  tillverkning  af 
musikinstrument  716. 

Mississippi,   flodfart  183. 

Mississippiångare  552. 

Missouri,  flodfart  183. 

Missvisning,  magnetnå- 
lens 454. 

Misthorn,  Wien  1873  A 
511 ;  —  ång-  514. 

Mistsignaler  496. 

Mitchell,  A.,  Maplins  fyr 
508. 

Mittenwald,    tillverkning 
af    musikinstrument 
716. 

Mjölk  9. 

Moa  (fågel),  skelett,  Wien 
1873  667. 

Modvaror,  italienska , 
Wien  1873  679;  — 
parisiska,  Wien  1873 
676. 

Moesia,  karta  öfver    85. 

Mogador  (Marokko),  ka- 
ravanväg  88,  89. 


Mollendo  (Peru),  jernba- 
na  165. 

Molukkerna,  Englands 
handel  57;  —  Hol- 
lands handel  50;  — 
Portugals  handel  45. 

Monadnok  (monitor)  422. 

Moncada,  de  (skriftstäl- 
lare) 48. 

Mongoliet,    kärror    120; 

—  mongoliska  last- 
kameler A  238;  — 
varuforsling  87. 

Monitor       (pansarfartyg) 

413,   416. 
Monitorer  397,  412,  421 

o.  f. 
Möns,     klädesväfning     i 

medeltiden  38. 
Montagne,   Vieille,    zink- 
arbeten,    Wien     1873 

683. 
Montana,       Pacificbanan 

156. 
Mont-Cenis,        jernvägs- 

tunnel  67. 
Mont-Cenisbanan  71,149. 
Mont-Cenistunneln     148; 

—  i  genomskärning  A 
149;  —  modell,  Wien 
1873  757. 

Montevideo,  handel  583; 

—  telegraflinie  600. 
Monument,         modeller, 

Wien  1873  710. 

Monza  (Italien),  fårafvel 
och  ylleväfnader  i  me- 
deltiden 39. 

Moody  (sjökapten),  fyr- 
inrättning 510. 

Moore  (polarresande)  559. 

Morant,  konstmöbler, 
Wien  1873   660,   663T 

Morant,  Boyd  and  Biand- 
ford (firma),  konst- 
möbler, Wien  1873 
663 ;  —  jfr  föregående. 

Morea,  eröfradt  af  tur- 
karna 46. 

Morel-Ladeuil,  Helikon- 
vasen, Wien  1873  658. 

Morer,  konst  749;  — 
kultur  89;  —  ylleväf- 
nader 39;  —  jfr  Ara- 
ber, Muhamedaner. 

Morgan  (fribytare)  298. 

Morgonamplitud,  solens 
452. 

Moriahn,  Der  (fregatt) 
296. 

Moring  357. 

Morini,  ebenholtsarbeten, 
Wien  1873  680. 

Morisker,  fördrifna  från 
Spanien  47. 

Morlaker,  vagn  A  246. 


Morona  (ångare)  183. 

Morris-island  415. 

Morriskanalen  (Pennsyl- 
vania) 196,  198. 

Mortlock,  porslin,  Wien 
1873  659. 

Morton,  dykarklocka  528. 

Mosaikarbeten,  italienska, 
Wien  1873  682;  — 
ryska,  Wien  1873 
7*21. 

Mosaikbord  af  anatomi- 
ska preparat,  Wien 
1873  679. 

Mosaikemaljer,  ryska, 
Wien  1873  706. 

Mosaiker,  se  Trämosaiker. 

Mosaikgolf,  lemningar, 
från  Kartago,  Wien 
1873  726. 

Moskén  d'Ak-serai,  mo- 
dell,  Wien   1873    726; 

—  Haram  es  sjerif,  i 
Jerusalem,  Wien  1873 
726;  —  i  egyptiska 
palatset,  Wien  1873 
746. 

Moskva,  telegrafförbin- 
delse 602;  —  utställ- 
ningar 614. 

Mosselbay,  nordenskiöld- 
ska expeditionens  öfver- 
vintring  562,  563. 

Mosul  (stad  i  Asien), 
rikedomar  17. 

Motala,  mekanisk  verk- 
stad A    387,   390;    — 

—  utställning  af  ma- 
skiner, Wien  1873  685. 

Motala  varf  (Norrköping) 
A  388,   391. 

Motala  (ångfartyg)  390. 

Motorer,  Wien  1873  759. 

Motvind,  manövrering 
445. 

Moultrie  (fäste  i  Nord- 
amerika), beskjutning 
415. 

Mudderverk  533. 

Muhamedaner  253;  — 
muhamedanska  moskén 
i  Jerusalem,  modell, 
Wien  1873  726;  — 
jfr  Araber,  Morer. 

Miihlhausen,  bomulls- 
fabrikat, Wien  1873  697. 

Muhlthaltunneln  (Bren- 
nerbanan)  148. 

Mulberry-purple  (färg  på 
lervaror)  659. 

Mulbärsträd,  plantering  i 
Frankrike  54. 

Mulåsnor  som  lastdjur 
242. 

Miinchen,  hansestad    27; 

—  köttpris   och   kött- 


förbrukning 758;  — 
utställning  611,   697. 

Munday     (bankirfirma), 
förläggare    för    verlds- 
utställningen  i  London 
1851   615. 

Munster,  hansestad  27. 

Munstycken,  se  Cigarr- 
munstycken. 

Muntz,  förhydning  med 
yellow  metal  322. 

Murano  (glasfabrik  vid 
Venezia),  Wien  1873 
680. 

Murray  (flod  i  Australien) 
185. 

Murray  (grundläggare  af 
Londons  lokalpost)  101. 

Mursuk  (Afrika),  karavan- 
väg  88. 

Miirzzuschlag,  Semme- 
ringbanan  14  8. 

Musikinstrument  702, 
706,  707,  716;  —  a- 
merikanska,  Wien  1873 
657;  — egyptiska,  Wien 
1873  728;  —  engel- 
ska,   Wien    1873    660; 

—  italienska,  Wien 
1873  67  9;  —  tyska, 
Wien  1873  702;  — 
ungarska,  Wien  1873 
720;  —  jfr  Bleck-, 
Blåsinstrument,  Eioler, 
Pianon. 

Muslearbeten  från  Ba- 
hamaöarna,  Wien  1873 
667. 

Myer  (general)  514. 

Mylee,  sjöslag  vid  278. 

Mynt,  arabiska,  funna  i 
baltiska  länder  24;  — 

—  i  Sverige  18;  — 
byzantinska,  funna  i 
Sverige  18;  —  från 
Kartago,    Wien     1873 

•  726;  —  präglade,  upp- 
komst 12;  —  vilda 
folks  12;  —  jfr  Cypraea 
moneta,  Skiljemynt. 

Myntväsen  6. 

Måleri,  Antwerpen  49. 

Måntabeller  463. 

Mårdskinn  37. 

Måseskär,  fyr  A  510, 
511. 

Måttväsen   6. 

Mähren,  folkdrägter,Wien 
1873  719;  —  väfnads- 
och  metallslöjd  73;  — 
väg  85. 

Mälaren,  farled  176;  — 
kanalsystem  190. 

Mälarhusen  (lifräddnings- 
station)  524. 

Mars   331,  357;  —  med 
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kanoner  A  396;  —  jfr 

Stormars. 
Märsfall  358. 
Märskanoner  A  396,  398. 
Märsrå  332,   358. 
Märssegel   358. 
Märsskepp  311. 
Märsstång   330,   358. 
Mässor  A   253,   254  O.  f.; 

—  tyska    58,    74,   86; 

—  upphof  till  utställ- 
ningarna 609;  —  jfr 
Marknader. 

Mästare,  handtverks-,  i 
medeltiden  36. 

Mästerstycken  i  medel- 
tiden 36. 

Mätning,  fartygs  352;  — 
jfr  Djup-,  Kustmätnin- 
gar. 

Möbeltyg,  Wien  1873  662, 
718. 

Möbler  af  basadt  trä, 
Wien  1873  717;  — 
danska,  Wien  1873  708; 

—  egyptiska,  Wien 
1873  728;  —  franska, 
Wien  1873  671,  674 
o.  f.;  —  italienska, 
Wien  1873  680;  — 
kinesiska,  Wien  1873 
735;  —  konst-,  Wien 
1873  660,  663;  —  syd- 
östeuropeiska, Wien 
1873  724;  —  tyska, 
Wien   1873    696,  710; 

—  ungarska,  Wien  1873 
7  20;  —  österrikiska, 
Wien  1873    715,    717. 

Mölk,     kyrkkärl>     Wien 

1873  763. 
Möller,  se  Hornung. 
Mörsarbatteri  A  518. 
Mörsarstationer,  engelska 

517. 
Mössa    och   stycke,    prof 

på  svensk  qvinnoslöjd, 

Wien  1873  689. 
Mössor,  ryska,  Wien  1873 

721. 
Möte,  fartygs,  på  sjön  A 

497. 
Mötesflagga  495. 


N. 

Nachtigal  (afrikaresande) 
556. 

Nagasaki,  telegrafförbin- 
delse 602. 

Nagel  (del  af  block)  355. 

Nagler,  v.  (generalpost- 
direktör) 105,  108. 

Namnbräde  A  360. 

Namur,    metallarbeten    i 


medeltiden  40;  —  sa- 
delmakeri  i  medeltiden 
37. 

Nanking,  fördrag  57  8. 

Nantes,  handel  583;  — 
utställning  613. 

Napoleon  (prins ;  presi- 
dent för  verldsutställ- 
ningarna  i  Paris  1855 
och   1867)   621,   624. 

Napoleon  I,  kontinental- 
systemet 63,   66,  69. 

Napoleon  III,  underhafs- 
tunnel  mellan  England 
och  Frankrike  219. 

Napoli,  fabriker  71;  — 
handel  71,583;  — post- 
gång 5. 

Narbonne,  fårafvel  och 
ylleväfnader  i  medelti- 
den 39. 

Nargile  (egypt.  vatten- 
pipa) 746. 

Nasmyth,  bombbåt  A  435. 

Natal,  sockerodling  6  7. 

Nationaldrägter,  egypti- 
ska,   Wien    1873  7  23; 

—  rumäniska,  WTien 
1873  729;  —  ryska, 
Wien  1873  7  21;  — 
jfr  Folk-,  Landskaps- 
drägter. 

Nationalekonomi  68. 

Nationalflagga  356,  402, 
493;  —  använd  till 
signalflagga  494. 

Nationallinien,  resetid 
mellan  Liverpool  och 
New-York' 1872  223. 

Natte  (flörister),  prydna- 
der af  fågelfjädrar  657. 

Nattsignaler  496. 

Naturvetenskap  5. 

Nauckhoff  (spetsbergs- 
farare)  563. 

Nauta,  flodfart  182. 

Nautik,   almanacka    467; 

—  tabeller  448. 

Nautilus  (kanonbåt)  407. 

Nautilus  (reaktionsånga- 
re)  384. 

Navarino,  slaget  vid  396, 
A  404. 

Navigationsakten  51,  57, 
297,   569. 

Navigationsskolor  6  8, 542, 
543. 

Nayerje  (slott  i  Japan), 
tisksymbol  737. 

Nearkos,  Eufrat-  och 
Tigrismynningens  upp- 
täckt 275;  —  skepp, 
efter  en  antik  vas  A 
275. 

Nebraska,  Pacificbanan 
154. 


Nederländerna,  elektriska 
telegrafens  införande 
604;    —  hamnar  531; 

—  handel  i  medeltiden 
19,  28  o.  f.;  —  han- 
delsflotta 569,  572;  — 
hvitbetssockerfabriker 
695;  —  industri  i  me- 
deltiden 20;  —  jern- 
vägar  145,  146;  — 
klädesväfning  i  medel- 
tiden 38,  39;  —  linne- 
väfning  i  medeltiden 
37 ;  —  maskinutställ- 
ning, Wien  1873  758, 
759;  —  metallarbeten 
i  medeltiden  40;  — 
nederlagsorter  i  medel- 
tiden 30;  —  penning- 
handel i  medeltiden 
22;  —  utställningar 
613;  —  vid  verlds- 
utställningen  i  Wien 
1873  683;  —  ylle- 
godstillverkning  i  me- 
deltiden 20;  —  ölbryg- 
geri  i   medeltiden    41; 

—  jfr  Holland. 
Nederländerna,   Nya    (A- 

merika)  293,  294. 

Neger,  använd  som  last- 
bärare 236,  237;  — 
jfr  Manegrer. 

Neitra-komitatet  (Un- 
garn),  geidlerhaus,Wien 
1873  A  754. 

Neko,  Farao,  kanal  till 
Suez  201;  —  (sjöfar- 
tens hist.)  275. 

Nelson  (Nya Zeeland)  590. 

Nelson,    taktik    i 
vid  Trafalgar  403. 

Nertsjinsk,  flodfart    185; 

—  telegrafförbindelse 
602. 

Neue  freie  presse,  se 
Presse. 

Neufahrwasser  (hamn  vid 
Weichselmynningen) 
531. 

Neufchåtel,  ur,  Wien  1873 
677. 

Neukirchen,  tryckfabrik, 
alster,  Wien  1873 
718. 

Neumann  (professor)  166, 
550,  580. 

Neuwelt,  Harrachs  glas- 
fabrik, Wien  1873  707. 

Neuwerk  (ö)  284;  —  fyr- 
torn 508. 

New-Brunswick,  telegraf- 
förbindelse 603. 

Newcastle,  handel  583. 

Newcomen,  ångmaskin 
365.       , 


Nevers,  fajanser,  Wien 
1873  671. 

New-Foundland,  upp- 
täckt 54,  288. 

New-Orleans,  beskjutning 
414;  —  folkmängd 
130;  —  handel  583, 
592;  —telegrafförbin- 
delse 600. 

New-York  A  591;  — 
folkmängd  130,;  — 
handel  583,  590;  — 
resetid  till  Liverpool 
223;  —  telegraf  förbin- 
delse 599,  600;  —  ut- 
ställningar 614;  —  jfr 
Brooklyn,   Hoboken. 

Nicaraguanäset  92,   160. 

Nicolaus  från  Verdun, 
altaruppsatsen  i  Klo- 
sterneuburg  762. 

Nicot,  tobaksodlingens 
införande  i  Frankrike 
578. 

Nieuwediep;  Nordhol- 
ländska kanalen  189. 

Niger,  längd   185. 

Nikolajefsk,  flodfart  185; 

—  telegrafförbindelse 
600,   602. 

Nil,  flodfart  185;  — 
källor  556;  —  rörelsen 
på,  i  forntiden   A  15; 

—  ångbåtsfart  71. 
Nina,  La  (Colombos  far- 
tyg)  285. 

Ninive,  handel  82. 

Ningpo,  efterbildning  af 
tempelporten,  Wien 
1873  734. 

Nisjnij-Novgorod,  jern- 
bana  166;  — marknad 
260,  A  261;  —  tele- 
grafförbindelse 602. 

Nitroglycerin,  användt 
vid  minförsök  432. 

Njassasjön  552. 

Nock  (sjöt.)  332,  333, 
358. 

Nockgårdingar  337. 

Nollet  (professor)  513. 

Nollspant  (skeppsb.)  319. 

Nomad  3. 

Nordafrika,  handel  i  äl- 
dre tider  16, 17;  — jfr 
Afrika. 

Nordamerika,  bomulls- 
förbrukning 76;  — 
brefvexling  125;  — 
engelsmän  56;  —  ex- 
preskompanier  121;  — 
finspindlar  5  75;  — 
handelsflotta  570;  — 
handelsstäder  590;  — 
införande  af  verlds- 
porto    764;    —    jern- 


REGISTER    TILL    VERLDSHANDELN I     NORDBOR OPORTO. 


795 


vägar  156,  158;  . — 
kappsegling  555;  — 
kolonier  62;  —  kött- 
utförsel 75;  ■ —  Nord- 
amerikanischer Lloyd 
224;  —  postväsen  121, 
122;    —    slafveri    47; 

—  spanmålsutförsel  75; 

—  svensk  koloni  291; 

—  telegrafledningars 
anläggande  603;  — 
tobaksförbrukning  578; 

—  underhafstelegraf- 
linier  600;  : —  upptäckt 
af  norrmän  32;  — 
öfverlandslinier  90, 
600;  —  jfr  Amerika, 
Staterna,  Förenta. 

Nordbor,  vikingatåg  18, 
19,  279;  —  jfr  Nor- 
den, Nordmän. 

Norden,  fornnordiskt  här- 
skepp 310;  —  handels- 
varor i  medel tfden  29; 

—  jfr  Nordbor,  Nord- 
män, Skandinavien. 

Nordenskiöld,  A.  E.  (pro- 
fessor) 561,  562,  563, 
A  565. 

Nordevall,  E.,  plan  till 
Trollhätte  kanal  191. 

Nordhausen,      hansestad 
27. 

Nordmannafartyg  i  10:e 
årh.  A   278,   286. 

Nordmän, krigsskepp  280; 

—  sjöfart  i  medeltiden 
279;  —  jfr  Nordbor, 
Norden. 

Nordostpassaden  478, 
481. 

Nordostpassagen  558. 

Nordpolen,       magnetiska 

.  454,   558. 

Nordpolsexpeditioner  557 
o.  f.;  —  svenska  560, 
562;  —  tyska  563;  — 
Osterrike-Ungarns  564, 
566,  568;  —  jfr  Spets- 
bergsexpeditioner, Upp- 
täcktsresor. 

NordsjÖkanalen,  Neder- 
ländska 189. 

Nordsjön,    bernsten    16; 

—  holländarnas  han- 
del 49;  —  telegraf- 
kablar 599. 

Nordtyskland,  vid  verlds- 
utställningen  i  Paris 
1867  635;— jfr  Tysk- 
land. 

Nordvestpassagen  557;  — 
upptäckt  559. 

Norge,  elektriska  telegra- 
fens införande  604;  — 
filigransarbeten,    Wien 


1873   692;  —  fisk  65; 

—  fiskeriutställning  i 
Paris  1867  A  639;  — 
folktyper,  Paris  1867 
640;  —  förmodad  upp- 
täckt af  sjöfarare  från 
Massilia  32;  —  handel 
63,  72;  —  handels- 
flotta 569,  571;  — 
hvitbetssockerfabriker 
695;  —  isblock,  "Wien 
18£3  A  692;  —  jern- 
vägar  145;  —  kolonier 
32;    —    kustlinie   225; 

—  marknader  258;  — 
maskinutställning, 
Wien    1873    758,   759; 

—  paviljong,  Wien  1 873 
757;  —  pelsverkshan- 
del    i    medeltiden    37; 

—  postfart  på  Atlanten 
225;  — silfverarbeten, 
Wien  1873  692;  — 
sjöfart  72;  —  staf- 
kyrkor  757;  —  tele- 
grafväsen 600;  —  trä- 
varor 65;  —  utförsel 
65,  606;  —  utställnin- 
gar 614;  —  vid  verlds- 
utställningen     i    Paris 

1867  640; i  Wien 

1873     685,     691    o.   f.; 

—  jfr  Norden,  Norr- 
män, Skandinavien, 
Sverige-Norge. 

Normalkompass  452,  453. 

Norrköping,  Motala  varf 
A  388,  391;  —  väf- 
nader,  Wien  1873  686. 

Norrmän,  Grönlands  och 
Nordamerikas  upptäckt 
32;  —  vikingatåg  19, 
279;  —  jfr  Norge. 

North-Platte-river,  Paci- 
ficbanan  154. 

Northumberland  (pansar- 
fregatt) 423. 

Nottinghamspetsar,  Wien 
1873  660. 

Novaja-Semlja,  öster- 
rikiska expeditionens 
inf  rysning  566. 

Novara  (fregatt),  verlds- 
omsegling  568. 

Novara,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39. 

Novgorod,  hanseatiska 
kontor   28. 

Novgorod      (tornfartyg, 
s.  k.  popoffka)  A  427, 
428. 

Nubien,  relief  karta,  Wien 
1873   728. 

Niirnberg,  industri  i  me- 
deltiden 41;  —  italiensk- 


tysk handel  58;  — 
konstgjutare  och  me- 
tallarbetare i  medel- 
tiden 41;  —  kortvaru- 
utställning,  Wien  1873 
701;  —  marknad  253; 

—  vägar  85;  —  åkan- 
de poster  97. 

Nydams  mosse  (Sönder- 
jylland),  båt  A  309. 

Nyköping,  mekanisk  verk- 
stad 394. 

Nyland,  flodfart  på  Ån- 
germanelfven  174. 

Nyrop,  kirurgiska  instru- 
ment, Wien  1873  685. 

Nystad,  telegrafförbin- 
delse 600. 

Nyström  (spetsbergsfara- 
re)  563. 

Nål,  se  Kompassnål. 

Nåt  (skeppsb.)  321,  358. 

Näfveqvarn,  såningsma- 
skiner  och  plogar,  Wien 
1873   685. 

Näfverbåt,  manegrisk  A 
251  ;  —  tungusisk  251. 

Näringsfrihet  68  ;  —  Sve- 
rige 72. 

Nödankare  med  ketting 
A  348. 

Nödsignal   494. 

Nördlingen,  konstväg  86. 

O. 

Obdorsk,  marknad  264. 

Obeid,  El,  karavanväg  88. 

Oberlandskanalen  A  186, 
196;  —  hjulverk  för 
ledning  af  vagnlinan 
A  197;  —  längd   198. 

Oberleithersk  paviljong, 
Wien  1873,  se  Pavil- 
jong. ^ 

Oberstein,  agatvaror, 

Wien  1873  708. 

Observationer,  nautisk- 
meteorologiska 550. 

Oceanen,  betydelse    593; 

—  jätteångare  552;  — 
Stilla  288;  —  jfr  Haf- 
vet. 

Oceanångare,  de  första 
220,  221;  —  franska 
224;.  —  snabbhet  223; 

—  jfr  Ångfartyg. 
Oceanångfart  222  o.  f. 
Odd,  se  Orvar  Odd. 
Odelberg,  A.,  redogörelse 

för  Enskedes  landtbruk 

690. 
Öder,  ånghalning  182. 
Odessa,  hamn  A  530;  — 

handel    72,    536,    583; 


—  spanmålsutförsel  75; 

—  telegrafförbindelse 
602. 

Odier,  om  elektrisk  kraft 
599. 

Oettingen,  konstväg  86. 

Offenbach  (stad),  kort- 
varor, Wien  1873  701; 

—  läder  och  galanteri- 
arbeten,  Wien  1873 
692. 

Offervagnen,  judenburg- 
ska,  Wien  1873  762. 

Office,     Hydrographic, 
London   och  Washing- 
ton 542. 

Ogalala-dakota  (indian- 
stam) 154. 

Ogden  (Utah)   152. 

Ogier,  se  Silas. 

Ohio,  flodfart  183. 

Ohio-Eriekanalen   189. 

Oironkärl,  Wien  1873 
659. 

Oktant  462;  —  jfr  Spe- 
geloktant. 

Olaf  Trygvassons  drake 
280. 

Olja  15,  29,  30;  —  jfr 
Lin-,  Paraffin-,  Sper- 
macetiolja. 

Oljfrö  66. 

Olj målningar,  utstälda  af 
svenska  qvinnor,  Wien 
1873  689. 

Olsmässan  254. 

Olympia,  landsvägar  82 ; 

—  marknad  254;  — 
spel  254. 

Omaha  154;  —  Pacific- 
banan  152,  A  157. 

Om  ar  (kalif),  kanal  vid 
Suez  202. 

Ommaney,resa  för  Frank- 
lins uppsökande  559. 

Omnibus  4,  131;  —  upp- 
komst 132;  — vatten- 
omnibus  137;  —  jfr 
Postomnibus. 

Omnibus-company,  Gene- 
ral- 132. 

Omorotsjer  (båtar)  251. 

Om  sk,  telegrafförbindelse 
602. 

Opaler,  ungarska,  Wien 
1873  720. 

Opium  578;  —  alkaloi- 
der,    Wien    1873  695; 

—  införsel  i  Kina  589; 

—  turkiskt,  Wien  1873 
725. 

Opiumklipper  med  kine- 
sisk tullkutter  A  304. 

Oporto,  handel  83;  — 
styrelsens  för  kristall- 
palatset       utställning, 
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Wien  1873  668;  — 
utställning   613. 

Opper-Ijssel,  klädesväf- 
ning  i  medeltiden    38. 

Optik,  apparater  694. 

Orangkubu  (folkslag  på 
Sumatra),  stum  handel 
12. 

Orden,  tysk  24. 

Ordensriddare,  tyska  9  7. 

Ordinarischiffe  178. 

Orenburg,  karavanvägar 
90. 

Orglar,   Wien.  1873  716. 

Orienten,  se  Österlandet. 

Orkaner  476  ;  —  jfr  Vin- 
dar. 

Orkanlära  47  6. 

Orleansbangården  i  Paris, 
ritning  öfver  person- 
hallen, Wien  1873 
676. 

Ormuz  (Hormos),  portu- 
gisernas fördrifvande 
57 ;  —  sjöhandel  45. 

Ornament,  se  Guldlack- 
ornament. 

Oroya  (Sydamerika),  jern- 
banor  164,  165. 

Orsova,  Trajanusvägen 
81. 

Ortbestämning,  geogra- 
fisk och  astronomisk 
458  o.  f. 

Ortelius  (kartograf)  288. 

Orvar  Odds  skepp  310. 

Osjtol  (eskimåpiska)  241. 

Oskar  I  (af  Sverige),  nä- 
rings- och  handelsfrihet 
72."' 

Oskarshamn,  skeppsdoc- 
kor 394. 

Oskilleringsregulator  685. 

Osmundsjern  40. 

Osnabriick,  hansestad  27. 

Osnaghi  (professor)  502, 
513. 

Ostia,  handel  16. 

Ostindien,  banianer  13;  — 
bomullsodling  575;  — 
danska  kolonier  65;  — 
engelsk-ostindisk  öfver- 
landspost  116;  —  en- 
gelsmännens er  öf  ringar 
56;  —  franska  besitt- 
ningar 55;  —  han- 
del 60;  —  jernvägar 
145;  —  ostindisk    pa- 

•■  lankin  A  131;  —  sjö- 
vägar 288 ;  —  Spaniens 
välde  47 ;  —  tobaks- 
*  af  kastning  578;  —  ö- 
stra  vägens  upptäckt, 
följder;  —  jfr  Hin- 
dustan, Indien. 

Ostro(sunnanvinden)  451. 


Ostron,  utförsel  från  Bal- 
timore 592. 

Ostrovnoje,  marknad  264. 

Otter,  v.  (nordpolsfarare) 
560,   563. 

Otterbourg,  juveler,  Wien 
1873  672. 

Oudenarde,  klädesväfning 
i  medeltiden  38. 

Ovaihi,  besökt  af  Cook 
303. 

Owen  Jones,  se  Jones. 

Overbeck,  v.  (general- 
konsul), utställning, 
Wien  1873  733. 

Oxe  som  lastbärare  90; 
—  jfr  Uroxar. 

Oxkaravaner  9  2,  241. 

Ozokeritljus,  Wien  1873 
718. 


P. 

Pachitea  (biflod  till  Ama- 
zonfloden), ångbåtsfart 
183. 

Pacificbanan    150    o.    f. ; 

—  anläggningskostnad 
154;  —  betydelse  155, 
156;  —  biljettpris  154; 

—  längd  154;  —  sof- 
kupé  A   155. 

Pacific-mail-steam-ship- 
ping-company  226. 

Pacific-railroad,     The 
northern-  156. 

Pacific-steam-navigation- 
company  225. 

Packfong,  artiklar  af, 
Wien  1873  717. 

Paderborn,  hansestad  2  7. 

Padewet,  musikinstru- 
ment, Wien  1873  7  02. 

Paduca  (flod  i  Nordame- 
rika) 154. 

Pagasi  (afr.  lastbärare) 
90,    237. 

Paixhans  (bombkanoner- 
nas uppfinnare)  410. 

Paketbåt  i  genomskär- 
ning A  338;  —  trans- 
atlantisk A  221. 

Paketpostbolaget,  ham- 
burg-am  erikanska  231. 

Paketposter  103. 

Palander  (spetsbergs- 
farare)  563. 

Palankin,  ostindisk  A 
131. 

Palats,  egyptiskt,  Wien 
1873     744     o.     f.;    — 

—  gården  A  745  ;  — 
jfr  TJtställningspalats. 

Palermo,  handel  och  in- 
dustri 71. 


Palestina,  handelsvaror 
15. 

Palissygods,  Wien  1873 
671. 

Palliser,  Kariska  hafvets 
undersökning  568. 

Palmer,  engelska  lokal- 
postens reformerande 
101. 

Palmstruch,  lån-  och 
vexelbank  63. 

Palmyre,  La,  fyrbåk,  rit- 
ning,  Wien  1873  676. 

Pampas,  oxkaravaner 

92. 

Panama,  handel  583;  — 
telegrafförbindelse  600 

—  ångbåtslinier  162. 
Panamabanan    160  o.  f. 

—  förberedande  un- 
dersökningar   A    142 

—  karta  öfver  A  159. 
Panamanäset      160;      — 

jernväg  67,  159;  — 
väg  92. 

Pannsten  376. 

Pansarbatteri,  ameri- 

kanskt A  422. 

Pansarbåtsklass,  Gerdas 
428, 

Pansarfartyg  406  o.  f., 
417,  428;  —  besätt- 
ning 400;  —  hufvud- 
klasser  420;  —  i  fly- 
tande docka  540;  — 
jättekanon  A  420;  — 
sjöduglighet  423;  — 
vädur  Ä  421. 

Pansarflottor,  jordens, 
styrka  439. 

Pansarfregatten  König 
Wilhelm  A  424. 

Pansarplåt,  fästandet  på 
ett  träfartygs  sida  A 
343;  —  svensk,  Wien 
1873  685. 

Pansymfonion,  Wien 

1873  716. 

Panterhudar,  ryska,  Wien 
1873  722. 

Pantlånare  vid  Filip  IV:s 
hof  24. 

Papegoja,  J.  (guvernör  i 
Nya  Sverige)  294. 

Papier-maché,  Wien  1873 
702. 

Papin,  ångfartyg  på  We- 
ser  A  363;  —  ång- 
maskin 364. 

Papper  29,54;  —  franskt, 
Wien  1873  673;  — 
kinesiskt,  Wien  1873 
7  35;  —  tyskt,  Wien 
1873  702. 

Pappersartiklar.  japan- 
ska, Wien  1873  737. 


Pappersmassa,  Wien  1873 

685,    741. 
Para,    telegrafförbindelse 

600. 
Paradisfåglar,  handel  med, 

på  Aruöarna  2  72. 
Paradosjna  (anvisning  på 

posthästar  i  Ryssland) 

99. 
Paraffin,  Wien  1873  710, 

718. 
Paraffinolja   som   bränsle 

i  fyrbåkar  500. 
Paraguay,  jernvägar  145; 

—  teförbrukning  75. 
Parallax  467. 
Parallelcirklar  460. 
Parasanger  82. 
Parasitsvampar  67. 
Parasoll,    franska,    Wien 

1873  673. 
Parent  (spetsbergsfarare) 

563. 
Parfymeripaviljong,  Wien 

1873  706. 
Pariaviken,  undersökning 

288. 
Paris,    artides    de  Paris, 

Wien    1873    672,   676; 

—  bronser,  Wien  1873 
669;  —  dépot  des 
cartes  et  plans  542; 
■ —  freden  i,  Donauflod- 
fartens  frigörande  178; 
— handskar,  Wien  1873 
676;  —  juvelerar- 
arbeten,  Wien  1873 
672;  —  konstgjorda 
blommor,  Paris  1867 
och  Wien  1873  633, 
675,  7  08;  .  —  Mars- 
fältet, utställning  1867, 
se  Verldsutställning  i 
Paris;  —  Orleansbaa- 
gården,  ritning  öf- 
ver, Wien   1873    676; 

—  planritningar  af, 
Wien  1873  676;  — 
reliefkarta  öfver,  Wien 
1873  673;  —  sjökon- 
vention 547;  —  ut- 
ställningar 611,613; — 
verldsutställningar,  fi- 
nansiel  ställning  764; 
se  Verldsutställ- 
ning; —  jfr  Frank- 
rike. 

Pärm  a,  får  af  v  el  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39. 

Parry  (nordpolsfarare) 
558,   560. 

Part,  fast  (skeppsb.)  335; 

—  halande  335. 
Parvillée,  lervaror,  Wien 

1873  671. 
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Pasley  (general),  använd- 
ning af  torpeder  431. 

Paso,  El  (Mejico),  väg 
92. 

Passau,  handel  i  medel- 
tiden 18;  —  ylleväf- 
ning  i  medeltiden    39. 

Passader  475;  —  jfr 
Nordost-,  Sydostpassa- 
den. 

Passarge  (flod  i  Ost- 
preussen) 196. 

Passi,  ebenholtsarbeten, 
Wien  1873  680. 

Patel  (ind.  borgmästare) 
666. 

Patentankare  348;  — 
Martins  sjelfkantrande 
348. 

Patentlogg  458. 

Patentslip  541. 

Påte-sur-påte  660,   6  71. 

Patlaktli  (kakaobönor) 
272. 

Patricier,  medeltidens  36. 

Pausanias  (geograf)  82. 

Pavia,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39. 

Pavie,  se  Pavillet. 

Paviljong,  den  franska 
kejsarinnans  674;  — 
från  Ekmans  snickeri- 
fabrik, Wien  1873  690; 

—  Neue  freie  presses, 
Wien    1873    741;    — 

—  norsk,  Wien  1873 
757;  —  oberleithersk, 
Wien  1873  719;  — 
persisk,  Wien  1873 
748;  — -  verldshandelns, 
Wien    1873    656,   757; 

—  jfr  Jagt-,  Parfyme- 
ri-, Undervisnings-, 
Utställningspaviljong. 

Pavillet  &  Pavie,  juveler, 

Wien  1873  672. 
Pavillon     des     amateurs, 

Wien    1873   647,    652, 

760,   763. 
Pavillon     Krupp,     Wien 

1873  A  698  o.  f. 
Paxton,      kristallpalatset 

1851   616. 
Payer       (nordpolsfarare) 

564,  566. 
Peake,  räddningsbåt  518, 

519. 
Pejla  358,  453,   459. 
Pejlkompass  452;  —  be- 
nämning 453.     • 
Peking,  karavanvägar  90. 
Pelsvaror,         rumäniska, 

Wien   1873   729. 
Pelsverk  21,   24,   29,   37, 

72;    —    från    Canada, 


W^ien  1873  667;  — 
ryska,  Wien  1873  721; 

—  som  bytesmedel  20: 

—  svenska,  Wien  1873 
690. 

Pelshandel,  Leipzigs  256; 

—  Sibiriens  264. 
Penningar,        afsändande 

med  post  i  forntiden 
97. 

Penningbanker  22. 

Penninghandel,  egentlig 
21    22,   74. 

Penningrörelse   18. 

Penningvexlare  under  me- 
deltiden A  20. 

Pennskaft,  indiska,  Wien 
1873  664. 

PennyportQ  5. 

Pennypostsystem,  en- 
gelskt 102. 

Pénon,  tapetserararbeten, 
Wien  1873  674. 

Peppar  13. 

Perkussionsinrättning 
432. 

Perlemor  13;  —  handel 
med,  på  Aruöarna  27  2. 

Perlförråd,    Amerika  46. 

Perl-  och  diamantsmycke, 
österrikiskt,  Wien  1873 
707. 

Perlor  13,  15;  —  greki- 
ska, Wien    1873    723; 

—  konstgjorda  672;  — 

—  Paris  1867  633. 
Perlsmycken    från    Cen- 
tralafrika,  Wien    1873 
728. 

Perm,  telegrafförbindelse 
602. 

Permass,  marknad  265. 

Pernambuco,  telegrafför- 
bindelse 600;  —  ut- 
ställning 614. 

Perpignan,  fårafvel  och 
ylleväfnader  i  medel- 
tiden 39. 

Persepolis,  vägar  82. 

Persia  (jätteskepp)  314, 
371,  553. 

Persien,  bomullstyg,  si- 
denvaror, Wien  1873 
729,  731;  —  bonings- 
hus,   Wien    1873  748; 

—  broderier,  Wien 
1873  731;  —  dama- 
skerade  och  inkruste- 
rade  varor,  kärl,  vapen, 
Wien  1873  730;  — 
Englands  och  Frank- 
rikes inflytande  69;  — 
fornpersiska  fästnings- 
verk 82;  —  handel  45; 

—  handskrifter,  WTien 
1873     731;    — -   konst- 


slöjd, j  em  förd  med  In- 
diens, Japans  och  Ki- 
nas 737;  —  mattor, 
W^ien  1873  729,  730, 
750;  —  persisk-indisk 
dekorationsstil  7  38;  — 
rustningar,  Wien  1873 
732;  —  silke  76;  — 
själar,  Wien  1873  730; 

—  turkos  659;  — vid 
verldsutställningen  i 
Wien    1873    729,    737; 

—  väfnader,  Wien  1873 
729  o.  f. ;  —  vägar 
82. 

Personbefordring  inom  de 
stora  städerna  131. 

Perter  336,   358. 

Pertlina  482. 

Peru,  eröfradt  af  Pizarro 
46;  —  jernvägar  145, 
164;  —  skatter  47;  — 
vägar  78,   80. 

Peruzzi  (bankirhus)  21, 
24. 

Pet  (sjöfarare)  557. 

Petarder  431. 

Peter  den  store,  Ryss- 
lands handel  och  indu- 
stri 63. 

Peterhof,  fabrik,  ädelste- 
nar, Wien  1873  706. 

Peterlongo,  vapen,  Wien 
1873   717. 

Petermann  (geograf)  563. 

Peters  (sjöröfvare)  284. 

Petersburg,  S:t,  handel 
583;  —  kejserliga  pors- 
linsfabriken, Wien  1873 
706;  —  telegrafförbin- 
delse 600,  602;  —  ut- 
ställningar 614. 

Petersen  (spetsbergsfara- 
re)  562. 

Petit-Mitou,  fransk-ame- 
rikanska telegrafkabeln 
599. 

Petra  (Arabien),  karavan- 
handel  15. 

Petroleum,  bränsle  i  fyr- 
båkar  500;  —  —  på 
ångbåtar  388 ;  —  rumä- 
niskt,  Wien  1873  729. 

Petrossafyndet  från  Ru- 
mänien, Wien  1873 
729. 

Peutingers   tafla  A  84. 

Peyrouse,  la  (sjöfarare) 
303. 

Pferschthal,  Brenner- 
banan  148. 

Pforzheim,  bijuterivaror, 
Wien    1873   692,   700. 

Philadelphia,  folkmängd 
130,  592;  —  handel 
583,  592;    —    utställ- 


ning 614;  —  verlds- 
utställning  1876  610. 

Philipsborn  (generalpost- 
direktör) 108. 

Phipps  (nordpolsfarare) 
557. 

Pianon  685,  720;  — 
svenska,  Wien  1873 
690;  —  jfr  Musik- 
instrument. 

Picardie,  linneväfverier  i 
medeltiden  37. 

Pico,  kolonisering  287. 

Piddington,  storm-  eller 
orkanlära  476. 

Pierre,  S:t,  fransk-ame- 
rikanska telegrafkabeln 
599. 

Pierre,  S:t,  *de  Royan 
(fyrbåk),  ritning  öfver, 
Wien  1873   676, 

Pietra  dura,  mosaik- 
arbeten i,  Wien  1873 
682. 

Pik   332,   358. 

Pikfall  (skeppsb.)  336, 
A   360,   362. 

Pilar,  handel  med  11. 

Pink-colour,  Wien  1873 
659. 

Pinuausjön  (Preussen) 
196,   197. 

Pinta.  La  (Colombos  far- 
tyg) 285. 

Piper  cubeba,  frukter, 
Wien   1873  684. 

Pirater  (sjöröfvare)    299. 

Pirkenhammer,  porslin, 
Wien  1873  712. 

Pisa,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader i  medeltiden 
39;  —  medelhafshan- 
del  i  medeltiden  18. 

Piska,  eskimå-  241;  — 
postiljom?-  105. 

Pistoler  398. 

Pitt,  W.,  postreformen 
101. 

Pivotkanoner  407. 

Pizarro  (sjöfarare)  33, 
46,   47,    80,   288. 

Plan,  lutande  197;  — 
—  användning  vid  ka- 
nalbygnad  196. 

P*laner  (sjökort)  474. 

Planritning  316. 

Plantager,  se  Teplanta- 
ger. 

Plåten  (kanalångbåt),  se 
Amiral  von  Plåten. 

Plåten,  B.  v.  563. 

Plåten,  B.  B.  v.  72, 
191,  A   192,   390. 

Platinakärl  för  svafvel- 
syrefabrikation,  Wien 
1873  659. 
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Pliktankare  347,  A  360. 

Plikttåg  348. 

Plogar,  svenska,  Wien 
1873  685. 

Plo'gjernsbog  421. 

Plounéour,  sjöröfveri  549. 

Plum-cÖlour,  Wien  1873 
659. 

Plunderskruf  398. 

Plåtbeläggning  af  jern- 
fartyg  342. 

Poggendorf  (uppfinnare 
afreflexgalvanometern) 
595. 

Pogliani,  ebenholtsarbe- 
ten,  Wien  1873  680. 

Point  d'aiguille-spetsar, 
Wien    1873   718. 

Point  ae  Galle,  resetid 
till  Southampton,  om- 
kring Kap  med  segel- 
och  ångfartyg  212;  — 
våglängd  till  South- 
ampton, omkring  Kap 
och  öfver  Suez   211. 

Point-duchesse-spetsar, 
Wien  1873  719. 

Poitrat, räddningsbåt  519; 

—  —   genomskärning 
A  519. 

Polarexpeditioner,      se 
Nordpols-,  Spetsbergs-, 
Sydpolsexpeditioner. 

Polarhaf,  öppet,  bevis  för 
565. 

Polaris  (fartyg)  564. 

Polder  217. 

Polen,    handel     58;     — 
hvitbetssockerfabriker 
695;  —  spanmålsutför- 
sel   63;  —  vägar  86. 

Poler,    magnetiska    454; 

—  jfr  Nordpolen. 
Polhem  (ångfartyg)   563. 
Polhem,    K.,    slusspräng- 

ning     vid    Trollhättan 

191. 
Pollare  (sjöt.)  358. 
Polo,    Marco     31,     287, 

441. 
Poltava,  marknad  262. 
Polyzonallins       501,      A 

5*02. 
Pommern,  postgång  117; 

—  vägar  86. 
Pompadourrödt,      Wien 

1873  659. 

Pondichery  (fransk  kolo- 
ni) 55. 

Ponente  (vestanvind)  451. 

Pontaillac,  fyr  A  5  04. 

Poors  handbok  158. 

Poperingen,  klädesväf- 
ning  i  medeltiden    38. 

Popoff  (amiral)  427. 

Popoffka  A  427,  428. 


Porfyr,  sibirisk,  Wien 
1873  706. 

Porslin  4;  —  belgiskt, 
Wien  1873  705^  — 
Berlin,  Meissen,  Schle- 
sien,  Wien  1873    693; 

—  engelskt,  Wien  1873 
659;  —  fornkinesiskt, 
Wien  1873  7  31;  — 
Gustafsberg,  Wien  1873 

6  86;  —  ryskt,  Wien 
1873  706;  — Rörstrand, 
Wien  1873  686;  — 
ungarskt,    Wien     1873 

7  20;  —  österrikiskt, 
Wien  1873  7  06  o.  f.; 
712;  —  jfr  Lervaror, 
Majolika,  Sprickpors- 
lin. 

Porslinsarbeten,  kinesi- 
ska, Wien  1873   734. 

Porslinsmålningar,  tyska, 
Wien    1873    701,  710. 

Porslinsvaser,  japanska, 
Wien   1873  737. 

Port  (skeppsb.)  358;  ■ — 
jfr  Styckeport. 

Port-Darwin,  telegrafför- 
bindelse 602. 

Porter  &  Trotman,  an- 
karkonstruktion 347. 

Portföljarbeten,  österriki- 
ska,   Wien  1873    711. 

Portierer,  tunisiska,  Wien 
1873  750. 

Portmonnäer,  franska, 
Paris    1867      633;    — 

—  Wien  1873  673. 
Port-Natal,      ångbåtsfart 

226. 

Porto,  se  Minimum-, 
Penny-,  Post-,  Verlds- 
porto. 

Porto-Alegre,  telegraf- 
förbindelse 600. 

Port-Said  (Suezkanalens 
slutpunkt  vid  Medel- 
hafvet)  207. 

Portugal,        fotografier, 
Wien    1873    668;    — 
guldsmedsarbeten,  Pa- 
ris 1867   761;  —  han- 
del i  19:e  årh.   57,  70; 

—  —  under  medel- 
tiden 29;  —  handels- 
flotta 569,  572;  —han- 
delsvälde 45;  —  jern- 
vägar  145;  —  juve- 
lerararbeten,  Wien 
1873  668;  —  Malak- 
kas  eröfring  45;  — 
methuenfördraget    62; 

—  produkter  70;  — 
stum  handel  12;  — 
trycksaker,  Wien  1873 
668;    —    utställningar 


613;  —  vid  verldsut- 
ställningen  i  Wien  1873 
668. 

Portugiser,  minnesstod 
vid  Godahoppsudden 
287;  —  skepp  från 
15:e  årh.  A  281;  — 
upptäckt  af  sjövägen 
omkring  Afrika  till  In- 
dien 32;  —  upptäckts- 
resor  287.- 

Posen,  vägar  85,  86. 

Post,  ridande  7  04;  — 
romersk  A  96,  97;  — 
åkande  97;  —  jfr  Ba- 
long-,  Bref-,  Butelj-, 
Dufpost,  Expresbud, 
Extra-,  Fält-,  Gång-, 
Hund-,  Jernvägs-,  Kar- 
riol-,  Land-,  Lokal-, 
Malle-,  Paketpost,  Post- 
väsen. 

Postanvisningar  118. 

Postbankbill  116. 

Postbud,  ridande  95;  — 
simmande      124;      — 

—  i  Sydamerika  A 
122;  —  till  fot  och 
häst  95. 

Postbudsanstalter,  tyska, 
i  medeltiden  94. 

Postdiligens  104. 

Posteli  (kartograf)  288. 

Postexpeditioner,  resande, 
i  Frankrike  112;  — 
jfr  Postväsen. 

Postföreningsfördrag , 
tysk-österrikiskt  106. 

Postförskott  118. 

Postgång  82;  —  Augs- 
burg  5;  —  Danmark 
117;  —  Finland   117; 

—  mellan  Veracruz 
och  Mejico  A  123. 

Postgård  i  Berlin  A  109, 
114. 

Posthemman  117. 

Posthorn  105. 

Posthus  i  Atsjinsk  i  Sibi- 
rien A  99 ;  —  Stock- 
holms nya  A  117. 

Postiljon  97,  105;  —  ka- 
lifornisk, ridande  121. 

Postkontor,  oceaniskt 
125;  —  på  Booby-Is- 
land  125;  —  resande 
112;  —  jfr  Armépost- 
kontor, Posthus,  Ofver- 
postkontor. 

Postkupé  112;  —  i  ett 
bantåg  A  ill. 

Postlinier,  ryska  71. 

Postmandat  111. 

Postnikoff,  juvelerararbe- 
ten,  Wien  1873  721. 

Post-office  103. 


Postomnibusar  104. 

Postporto  101;  —  en- 
gelskt 102;  — franskt 
1Q3;  —  kinesiskt  120; 

—  likformigt  118;  — 
nordamerikanskt    123; 

—  svenskt  118;  —  tyskt 
108. 

Postreform,  tysk  106. 

Postregale  103. 

Postremissvexlar  118. 

Postryttare   98. 

Postskjutskostnad  i  Sveri- 
ge 118. 

Posttaxor  105. 

Posttvång  103. 

Posttåg,  ryskt  A  79. 

Postvagnar  100,  104;  — 
tillverkning  124. 

Postverket,  tyska,  Wien 
1873  695. * 

Postväsen  5,  6,  10,  68,  A 
93,94,97  O.  f., 112,224, 
o.  f.;  —  Afrika  och  Asien 
118,  119;  —  England 
100,      101,     102,     124; 

—  fornegyptiskt     och 
forngrekiskt      95; 
fornromerskt    96,    97; 

—  Frankrike  103,  112; 

—  Förenta     staterna 

120,  121,  123;  —  hi- 
storia 94  o.  f.;  — 
Japan  120;  —  Kina 
120;  —  medeltiden  94, 
97;    —     Nordamerika 

121,  122;  —  och  tid- 
ningsväsen 124;  — 
Preussen  107.  112;  — 
Ryssland  99;  —  Sibi- 
rien 99,  120;  —  Spa- 
nien 98;  —  Sverige 
117,  118;  —  Syd- 
amerika 124;  —  Tysk- 
land 98,  103  0.  f., 
108    O.   f.  o 

Postångbåtsfart,   se  Ang- 

båtsfart. 
Potaska  29. 
Poti,  jernbana  166. 
Potomac,  flodfart  183. 
Potosi,  grufvor  47. 
Pozozu,  ångbåtsfart  183. 
Prag,  handel  58 ; —  kyrk- 

kärl,   Wien  1873  763; 

—  utställning  611, 
612. 

Pratern  (Wien)  644,646. 
Prau    (prauer,   sjöröfvar- 

fartyg)  299. 
Precious,The(guldklimp), 

modell,  Wien  1873  667^ 
Precisionsinstrument, 

portugisiska,  Wien  1873 

668. 
Preja  (sjöt.)  472. 
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Preparat,  anatomiska, 
Wien   1873   67  9,  719; 

—  jfr  Mi  ner  al  olj  pre- 
parat. 

Presenning  358. 

President,  The  (ocean- 
ångare) 222. 

Press,  se  Maskinpressar. 

Pressburg,  kyrkkärl,  Wien 
1873   763. 

Presse,  Neue  freie,  kost- 
nader 742;  —  maskin- 
press 741;  —  pavil- 
jong i  utställningspar- 
ken i  Wien  1873  741; 
— -  personal  742;  — 
prenumerationspris 
742;  — spridning  7  42; 

—  tekniska  förbättrin- 
gar 742. 

Preussen,    kanaler    196; 

—  postväsen  107;  — 
resande  postexpeditio- 
ner 1849  112;  —  tull- 
förening 73;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Paris  1867  635;  —jfr 
Tyskland. 

Prickar  499. 

Prins  Adalbert  (fartyg) 
A   426,    427. 

Printz,  J.  (guvernör  i 
Nya  Sverige)  293. 

Printzhof  (guvernörsresi- 
dens i  Nya  Sverige)  293. 

Prisstigning  i  Europa 
från  Colombo  till  1809 
48. 

Projektil  med  räddnings- 
lina, kastande  af  A 
520;  —  jfr  Ankar-, 
Gjutjernsprojektil. 

Promberger  &  Sohn,  mu- 
sikinstrument, Wien 
1873   716. 

Propeller  307;  —  form 
381;  —  hydraulisk 
371,  383;  —  med 
brunn  A  37  9;  —  olika 
slag  381. 

Propellerfartyg  378  o.  f. 

Propellermaskin    A  380. 

Propionsyra,  Wien  1873 
695. 

Proviant  346. 

Proviantering,  fartygs 
352. 

Provinsutställningar  610. 

Prydnader  11;  —  af  få- 
gelfjädrar, Wien  1873 
657;  —  bytesmedel 
20;  —  egyptiska,  Wien 
1873    728. 

Prydnadsartiklar  15,  688; 

—  indiska,  Wien  1873 


Pråm    med    dykarklocka 

A  526. 
Prärier  92. 
Prölss'      Söhne,     dräller, 

Wien  1873  709. 
Psykrometer  47  3  T 
Ptolemeos,  kartor  2  88. 
Puertorico,  upptäckt   33. 
Pugetsundet  156. 
Pump,     se     Centrifugal- 

pump. 
Pumpor  som  flottar  251. 
Pumpspel   325. 
Puno  (Sydamerika),  jern- 

vägar  165. 
Puno-Arequipa-Mollendo 

(bana  i  Peru)   165. 
Purpurinm  assa,rysk,  Wien 

1873  706. 
Purra  ut  (sjöt.)  358. 
Purus,  flodfart   182. 
Puteoli,  handel   16. 
Pyhäjärvi,  vattenväg  195. 
Pålbygnader    i    Schweiz, 

husgeråd     från,    Wien 

1873   762. 
Pålbygnadstiden,     flottar 

2  51. 
Päijänä  (sjö)   195. 
Pälli  slussar  i  Saima  ka- 
nal A  194. 


Q. 


Quebec,  handel  583. 

Q,uedlinburg,  ylleväfning 
i  medeltiden  39. 

Queensland,  telegrafför- 
bindelse 604;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Wien  1873  667. 

Q,uick-steam-launches 
-  (ångbåtar)   382. 

Qvadrant  (mätningsinstr.) 
287,    462. 

Qvennerstedt  (spetsbergs- 
far are)  562. 

Qvicksilfver,  bytesmedel 
20. 

kvinnoarbeten,  svenska, 
Wien  1873   687,  689. 

Qvinnodrägter,  svenska, 
Wien  1873  689. 


R. 

Raab,  kyrkkärl,  Wien  1 873 
763. 

Räck  (sjöt.)   332,   358. 

Rae,  resa  för  Franklins 
uppsökande  559. 

Rafaelles  Sposalizio  (kop- 
parstick), Wien  1873 
702. 


Raffles,  S.    (anläggare  af 

Singapor)  587. 
Railroad,       Atlantic-and- 

Pacific-  156. 
Railroad-company,     Cen- 

tral-pacific-    151,   152; 

—  Union-paeific-  152. 
Raket,  se  Räddningsraket. 
Raketapparater  för 

skeppsbrutnas  räddning 

518. 
Raketbatteri  A  519;    — 

lådan  med  linan  A  521. 
Raketstationer,    engelska 

517. 
Raleigh,  W.   56. 
.Ram    (stötvapen  på  pan- 
sarfartyg) 421. 
Ram aj ana  (ind.  dikt)  80. 
Ramses    II,     kanal     vid 

Suez  201. 
Rangun,    flytande    docka 

539;  —  hajidel   588. 
Rank  (sjöt.)  358. 
Rappahannockviadukten 

171. 
Rastatt,      kongress,     fri- 
görande    af   rheinflod- 

f  arten  178. 
Ratt  (sjöt.)   329,   358. 
Ratzersdorfer  (guldsmed), 

Wien  1873   710. 
Ravené      &      Sussmann, 

bronssaker,  Wien  1873 

693. 
Ré  d'Italia  (pansarskepp) 

430. 
Reaktionsfartyg  383  o.  f.; 

—  fördelar  385;  — 
Rumseys,  genomskär- 
ning A  384;  —  upp- 
finning 383. 

Reaktionsångare,  se  Re- 
aktionsfartyg. 

Recherche  (nordpolsfara- 
re)  558. 

Redd   531. 

Redfield,  storm-  eller  or- 
kanlära 476. 

Redskap,  se  Landtbruks- 
redskap. 

Reenstjerna,  A.  (kom- 
missarie i  generalkom- 
merskollegiet)  392. 

Ref  358. 

Reflektor,  parabolisk  502. 

Reflexgal  vanom eter    595; 

—  användning  under 
kabelnedläggning  på 
Thames  A  596. 

Refning  af  segel  A  482. 
Refraktion  465,  46  7. 
Refsejsingar  337,  358. 
Refsundssjön,  förbindelse 
med  andra  sjöar  176. 
Ref  tälj  or  337. 


Regensburg,  handel  i  me- 
deltiden 18;  —  ylle- 
väfning i  medeltiden 
39;  —  ölbryggeri  i 
medeltiden  41. 

Registerton  352. 

Regnbågsglas,  Wien  1873 
720. 

Regulator,  se  Oskillerings- 
regulator. 

Regulatorsinrättning     på 

-  propellerfartyg   382. 

Reichenberg,  yllevaror, 
Wien  1873   718,   719. 

Reid,  storm-  eller  orkan; 
lära  476. 

Reimers  bokhandel,  glo- 
ber,   Wien    1873  Y02. 

Reliefkarta  öfver  Bospo- 
ren,  Wien    1873    7  25; 

—  Egypten,  Wien  1873 
7  28;  —  Jerusalem, 
Wien  1873  726;  — 
Nubien,  Wien  1873 
7  28;  —  Paris,  Wien 
1873  673. 

Reling   320,   321,  358,  A 

360. 
Remilly-Pont-å-Mousson- 

banan  171. 
Remscheid,  stålvaror, 

Wien  1873  700. 
Remtyg,  rumäniska,  Wien 

1873  729. 
Ren  som  lastdjur  239. 
Rengen  (sjö)  194. 
Reno  (station  på  Pacific- 

banan)  153. 
Renässanstiden,  majolika- 
teknik,     Wien       1873 

763. 
Rep,  se  Taljerep. 
Republic,  Great    (fartyg) 

252. 
Republiken,  Argentinska, 

kött     och     köttextrakt 

75. 
Republiker,       italienska, 

nederlagsorter  i  medel- 
tiden 30;  — jfr  Kreol- 

republiker. 
Resekostnader  i  forntiden 

95. 
Reshandböcker  120. 
Resning  (sjöt.)  358. 
Respass   99. 
Restauration,       svensk, 

Wien  1873   740. 
Réunion   (fransk  koloni), 

produkter,  Wien    1873 

677. 
Reuter,  telegrambyrå  126, 

140  o.  f. 
Reval,  grundläggning  24; 

—  hansestad  27. 
Revolver  398. 
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Reye  (professor),  vind- 
.  teori  47  7. 

Reynold  (ingeniör),  båt- 
forsling  med  vagn 
197. 

Rhein,  flodfartens  fri- 
görande 17  8;  —  han- 
delsstäder vid  18;  — 
metall-  och  väfnads- 
slöjd  vid  74;  —  sjö- 
handel 28;  —  vägar 
85;  —  ånghalning  182. 

Rhein  (oceanångare)  224. 

Rheinbron  vid  Kehl,  för- 
störing 171. 

Rheinkanalen  195. 

Rheinländerna,     vin    29; 

—  väfnadsvaror,  Wien 
1873  699. 

Rhone-Rheinkanalen  195. 
Richardson,       resa       för 

Franklins    uppsökande 

559. 
Rickett  (ingeniör)  134. 
Ridare  (skeppståg)  336. 
Ridkamel,  se  Kamel. 
Riffpirater  299. 
Riga,  grundläggning    24; 

—  handel  583;  — 
hansestad  27  ;  —  post- 
gång 117;  — telegraf- 
förbindelse 601. 

Rigi,  draglinbana  67. 

Rigibanan,  lokomotiv  och 
vagn  på  bron  vid 
Schnurtobel  A  147. 

Riksklenoder,  afbildnin- 
gar,  Wien  1873  684. 

Rikspost,  tysk  98. 

Rikspostverket,  tyska, 
central  plats  ill. 

Rimini,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39. 

.Himmel,  parfymeripavil- 
jong, Wien  1873  706. 

Rio  de  Janeiro,  handel 
583;  —  telegrafförbin- 
delse 600;  —  utställ- 
ning 614. 

Ris   30. 

Rising  (guvernör  i  Nya 
Sverige)  294. 

Ritt,  arbete  öfver  Suez- 
kanalen  205. 

Ritter,  om  orsaken  till 
den  låga  ståndpunk- 
ten hos  Afrikas  in- 
vånare 545. 

Roanoke,  flodfart  183. 

Robesons  channel  564. 

Robinson,  gatulokomotiv 
134. 

Rochelle,  La,  på  1500- 
talet  A  541. 

Roches-Douvres,    fyrbåk, 


ritning,    Wien     1873 
676. 

Rocket  (Stephensons  lo- 
komotiv) 143. 

Roddarbänkar    2  7  5,    310. 

Roddbåtar  350. 

Rodeck     (bijuterifabri- 
kant),  Wien  1873  712. 

Roder  328,  358,  A  360} 
423,    442. 

Rodos  (en  af  Österreichi- 
scher  Lloyds  stationer) 
234;  —  kolossen    500. 

Roermonde,  ölbryggeri  i 
medeltiden  41. 

Rofolja,  bränsle  i  fyr- 
båkar  500. 

Roggeveen  (verldsomseg- 
lare)  301. 

Rohlfs  (af  rikaresande )  556. 

Rolandsbilden  på  råd- 
huset i  Bremen  A  65. 

Rom,  forum  romanum 
83;  —  guldsmycken, 
Wien  1873  762;  — 
handel  14,  16;  — 
krigselefanter  241;  — 
post  i  forntiden  A  96, 
97;  —  sjödrabbningar 
med  kartager  2  7  7;  — 
sjöväsen  309;  —  ut- 
ställning 613;  —  vax- 
taflor,  Wien  1873  7  62; 

—  vägar    83;    —    än- 
•  terhakens      uppfinning 

27  4;  —  jfr  Italien. 

Ronda,  marknad  257. 

Ronggings  (malajiska  dan- 
serskor)   6  84. 

Ropare  472. 

Rorhufvud  329. 

Rorpinne   329. 

Roscoff,  sjöröfveri  549. 

Rosenberg,  portfölj  arbe- 
ten, Wien  1873   711. 

Rosenolja,  turkisk,  Wien 
1873  725. 

Ross,  James  (polarresan- 
de)  558,  559;  —  mag- 
netiska polernas  be- 
stämmande 454. 

Ross,  John  (polarresande) 
558,   559. 

Rostock,    hansestad     27; 

—  tysk  invandring  2  4  ; 

—  ölbryggeri  i  medel- 
tiden 41. 

Rothschild,  konstsaker, 
Wien    1873   762,   763. 

Rothschildverken,  jern- 
vägsbro  af  stål,  Wien 
1873  757. 

Rottenhan  (grefve),  för- 
sta tyska  slöjdutställ- 
ningen 611. 

Rotterdam,    handel    583; 


—  klädes väf ning  i  me- 
deltiden 38;  —  sjöfart 
och  fiske  49. 

Rotundan  i  utställnings- 
palatset i  Wien  1873 
652  o.  f.,  A  653,  703 
O.   f.,   A   704. 

Rouen,    utställning    613; 

—  Wien   1873  671. 
Rousseau,     porslinsvaror, 

Wien    1873  671. 

Roxen,  Kinda  kanal  193. 

Royan,  se  Pierre,  S:t,  de 
Royan. 

Rubidium,  Wien  1873 
695,  720. 

Rudolf  It  (af  Tyskland; 
postv.  hist.)  98. 

Ruff  A   360,    362. 

Rugen,  handelsförbindel- 
se med  Skandinavien 
och  venderna  24. 

Rullning,  fartygs  353. 

Rum,  tunisiskt,  Wien  1873 
A  727,    749. 

Rumankare  347. 

Rumichaca  (Sydamerika), 
jernbana  165. 

Rumilien,  spanmålsutför- 
sel   75. 

Rummet  (skeppsb.)    338. 

Rumsey  (mekaniker),  re- 
aktionsbåt 383,  A  384. 

Rumskots  seglande  sko- 
nertbrigg  A  444. 

Rumänien,  bondhus,  WTien 
1873  751,  754,  757,  A 
7  58;  —  emaljer,  fili- 
gransarbeten,  kyrkkärl, 
nationaldrägter,  pels- 
varor,  petroleum,  skor, 
vapen,  yllevaror,  Wien 
1873  729;  —  jernvägar 
145;  —  utställning 
614;  —  vid  verlds- 
utställningen     i    Paris 

1867  635; iW^ien 

1873  729;  —  väfnader, 
Wien  1873  723,  729. 

Rundhult  (skeppsb.)  329, 
358. 

Rundstolar  7  60. 

Runqvist,  oskilleringsre- 
gulator,  Wien  1873 
685. 

Russell,  se  Scott. 

Russia  (oceanångare)  223. 

Russin  30. 

Rustningar,  indiska,  Wien 
1873  732;  —  persiska, 
Wien  1873  732;  —  ty- 
ska, Wien  1873  709; 
—  jfr  Dykarrustning. 

Rustsjuk,  telegrafförbin- 
delse 602. 

Ruthven  (ingeniör)  383. 


Rymnål  (sjöart.)  398. 

Rvssland,  bergsbruk  63; 
"—  bomull,  Wien  1873 
7  22;  —  bondhus,  Wien 
1873  751,  752;  — 
brefvexling  125;  — 
elektriska  telegrafens 
införande  604;  —  fa- 
briksslöjd 63;  —  for- 
vagn 249;  —  forväsen 
248,  249; — fästnings- 
kanoner, Wien  1873 
721;  —  handel  18,  24, 
63,  71; —  handelsflotta 
569,  573;  — handskar, 
konstgjorda  blommor, 
spetsar,  Wien  1873 
7  21;  —  hansans  privi- 
legier 27,  54;  —  huf- 
vudbonader,  sjakåer, 
Wien  1873  721;  — 
hvitbetssockerfabriker 
695;  —  inflytande  i 
Turkiet  och  Asien  69; 

—  inkrusterade  arbe- 
ten, Wfien    1873    721; 

—  jerntillverkning 
581;  —  jernvägar  72, 
145,  146;  — juvelerar- 
arbeten,  Wien  1873 
7  05,  7  21;  —  köttutför- 
sel  75;  —  lifegenska- 
pens  upphäfvande    72; 

—  lädervaror,  skor, 
Wien  1873  721;  — 
marknader    259    o.  f.; 

—  maskinutställning, 
Wien   1873     758,    759; 

—  mosaikarbeten,  Wien 
1873  706,721:  —  mynt 
i  forntiden  12:  —  na- 
tionaldrägter, Wrien 
1873  7  21;  —  pansar- 
fartyg 439;  —  pelsvaru- 
handel  i  medeltiden 
37;  —  pelsverk,  pan- 
ter- och  tigerhudar, 
Wien   1873     721,    722; 

_  —  porslin,  Wien  1873 
706;  —  postväsen  71, 
99;  —  purpurinmassa, 
Wien  1873  706;  — 
råalster  72;  —  silke, 
Wien  1873  722;  — 
sjöfart  63;  —  span- 
ns* ålsutförsel  75;  — 
telegrafförbindelser 
600  ;  —  telegrafväsen 
607;  —  tobaksaf  kast- 
ning 578;  —  ullpro- 
duktion 76;  —  utställ- 
ningar 614;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Paris    1867     634;    — 

—  i  Wien  1873  721 
o.   f.;   —  vinterposttåg 
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A  79:  —  vägar  78  o.  f., 
99;  —  välde  i  Amur- 
landet  71;  —  jfr  Pe- 
tersburg, Sibirien,  Ural 
m.  fl. 

Itåband  (segel)  333. 

Rådhuset  i  Bremen,  Ro- 
landsbilden A  65. 

Råhultsplanka  (skeppsb.) 
320. 

Rålik  (segel)  333. 

Rår  (skeppsb.)   329,   332; 

—  jfr  Begine-,  Blind-, 
Bovenbram-,  Bräm-, 
Fock-,  Mars-,  Stor-, 
Storbram-,  Stormars-, 
Storöfverbram-,  Un- 
der-, Of  ver-,  Of  ver- 
bram rå. 

Råsegel   33  3. 

Råsilke,   franskt    54;    — 

produktionsvärde      för 

hela  jorden  76. 
Rått  (skeppsb.)   331;    — 

stormastens  A360, 362. 
Räddning  af  skeppsbrutna 

516   o"  f. 
Räddningsboj   521. 
Räddningsbåt  9,  351,  519; 

—  affärd  A  500;  — 
Peakes  system  518,519; 

—  svensk  A  524;  — 
jfr  Lifräddningsbåt. 

Räddningslina  för  skepps- 
brutna A  520. 

Räddningsraket,  dubbel 
A  517. 

Räddningsstol  för  skepps- 
brutna A  521. 

Räddningssällskap  517. 

Räddningstross  och  stjert- 
block  A  522. 

Räddningsväsen         för 
skeppsbrutna    å   Sveri- 
ges  kuster  516,  524. 

Räf skinn  37. 

Rödholts  (färgämne)  40. 

Röfvarriddare  25. 

Rökelse  14. 

Rökförbrånningsappara- 
ter  377. 

Rökverk  15. 

Rörring,  se  Ankarrörring. 

Rörsockersalstring,  jor- 
dens 577. 

Rörstrand,  porslin,  Wien 
1873  686. 

Röst  (skeppsb.)  325;  — 
jfr  Fock-,  Mesan-, 
Storröst. 


S:a,  S:t,  härmed  för- 
bundna namn  finnas 
under  hufvudnamnet. 


Sabine  (nordpolsfarare) 
558. 

Sachsen,  bergsbruk  i  me- 
deltiden 43 ;  —  brode- 
ringsmaskiner,  Wien 
1873  7  60;  —  damast- 
väf  nåder,  Wien  1873 
698,  709;  —  metall- 
och    väfnadsslöjd     74; 

—  musikinstrument 
716;  —  på  mötet  i 
Frauenstadt  86. 

Sachser,  sjöfart  i  medel- 
tiden 2  7  9. 

Sacramento,  guldfältens 
upptäckande  592;  — 
Pacificbanan  152. 

Sacramento-city  (Califor- 
nia),  väg  92. 

Sadelmakararbeten,  fran- 
ska, Wien    1873    676; 

—  ungarska,  Wien 
1873  720;  —  österri- 
kiska, Wien  1873   7  07. 

Sadelmakeri,  medeltidens 
37. 

Sadlar,  turkiska,  Wien 
1873   725. 

Saeltzer,  lergods,  Wien 
1873   701. 

Safflor  (färg)   40. 

Saffran  (färg)    40. 

Sagan,  handelsväg  öfver 
86. 

Sagres,  akademi  32. 

Sahara,  bytesmedel  12; 
— •  karavanhandel  A  88; 
■ —  postgång  119;  — 
si  af  handel   89. 

Said  pascha  (vicekonung 
af  Egypten)  203;  — 
förtjenster  om  Egyp- 
tensbomullsodling 57  5. 

Saigun  (Kokinkina),  fly- 
tande docka  539;  — 
telegrafförbindelse  602; 

—  utställning  614. 
Sailing  directious    (Mau- 

rys  anvisningar  för  sjö- 
farande) 47  7,   549. 

Saima  kanal  195;  —  vid 
Pälli  slussar  A  194. 

Salamis,  slaget  vid  2  76, 
A  277. 

Salning  (skeppsb.)  331, 
358;  —  olika  slag  A 
360,    362. 

Salongsångare  387. 

Salt  2  9,  54;  —  rumä- 
niskt,  Wien  1873   7  29; 

—  jfr  Hafssalt. 

Salter,  se  Erbiumsalter. 

Salthalt,  hafvets  475. 

Saltlagrer  2. 

Salt-lake-city,  Great,  Pa- 
cificbanan 152. 


Saltsjuderi,  Venezias   21. 

Saltsjön,  Stora,  Pacific- 
banan 153. 

Saltstycken  som  mynt  i 
Sudan   12. 

Salvador,  San  (Sydameri- 
ka), vid  verldsutställ- 
ningen  i  Wien  1873 
657. 

Salvador,  San,  upptäckt 
288;  — jfr  Guanahani. 

Salviatis  glasfabrik,  glas- 
varor, Wien  1873  680. 

Salzburg,  åkande  poster 
97. 

Salzwedel,  ylleväfning  i 
medeltiden  39. 

Samarkand,  mongoliska 
storkanens  residens  31. 

Sambordsplanka  (skepps- 
byggeri)  319. 

Samfärdsel,  verldsporto 
764. 

Samfärdsmedel  i  hufvud- 
städerna  A   129. 

Sammanstötningar,  far- 
tygs 496. 

Sammet  30;  —  tillverk- 
ning 21. 

Sammetsjackor,  grekiska, 
Wien    1873   723. 

Samos  (ö),  handel  i  forn- 
tiden 16. 

Samrodtsjöu  (Preussen) 
196. 

Samtiugs  marknad   258. 

San,  alla  härmed  för- 
bundna namn  finnas 
under  hufvudnamnet. 

Sandblåsningsmaskin, 
Tilghmans,  Wien  1873 
759. 

Sandelträ  13. 

Sandwich  (lord)   302. 

Sandwichsöarna,  besökta 
af  Cook  303;  —  tele- 
grafförbindelse  602. 

Sangatte,     kabelnedlägg- 

.    ning  594. 

Sansibar,  handelsupplag 
13;  —  karavaner  90; 
—  resetid  till  South- 
ampton, omkring  Kap 
med  segelfartyg  och 
öfver  Suez  med  ång- 
fartyg 212;  —  våg- 
längd till  Southampton, 
omkring  Kap  och  öfver 
Suez  211. 

Santa  Roca,  se  Cap  Santa 
Roca. 

Santickat  (ort  vid  Dela- 
warefloden)  294. 

Sapfo  (grekisk  skaldinna), 
gåta  om   brefvet  95. 

Sapojnikoff    [ej   Sapojini- 
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koff],  guldstickade  si- 
dentyg, Wien  1873  721. 

Sardes,  förbindelse  med 
jonisk-grekiska  koloni- 
erna 82;  —  post  till 
Susa  95. 

Sardinien,  vägar  80. 

Sarg,  glycerinalster,  Wien 
1873*718. 

Sarong,  malajiskt  tyg  684. 

Savannah,  flodfart  183. 

Savannah  (ångbåt)  220, 
306,   371. 

Savannahfloden,  mynning, 
karta   160. 

Savanner,  Sydamerikas  3. 

Sax  (skeppsb.)  330,  358. 

Say  (nationalekonom)  10. 

Sazikoffjuvelerararbeten, 
Wien    1873   705. 

Schaffgotschs(ka)  glas- 
fabriken),  Wien  1873 
692. 

Schaumann,  filtar,  Wien 
1873  718. 

Scheele  (kemist)  500. 

Schiedmayer,  musikin- 
strument, Wien  1873 
702. 

Schirgiswalde,  damast- 
tillverkning 709. 

Schlaggenwald,  porslin, 
Wien   1873  712. 

Schlagintweit,  resor  i 
Asien  557. 

Schlesien,  metall-  och 
väfnadsslöjd  74;  — 
väfnadsvaror,  Wien 
1873  699;  — väg  till  85. 

Schliisseltonne,  Die  (boj 
vid  wesermynningen) 
499. 

Schmalkalder,  azimut- 
kompass  453. 

Schmidt  (konsul),  marok- 
kanskt  boningshus, 
Wien  1873  749. 

Schmidt,  F.,  &  Söhne, 
yllevaror,  Wien  1873 
719. 

Schmiedt,  F.  O.  (konst- 
snickare), utställning  i 
Wien  1873  715. 

Schmoranz  (arkitekt)  747. 

Schmuckert  (generalpost- 
direktör) 108. 

Schnurtobel,  lokomotiv 
och  vagn  på  bron  vid 
(Rigibanan)  A  147. 

Scholander,  dekoration, 
Paris  1867  640. 

Schouten  (upptäckare) 
289. 

Schreiber,  J.,  &  Neffen, 
glasvarusamling,  Wien 
1873  715. 

öl 


802 


REGISTER    TILL    VERLDSHANDELN :      SCHULZE-DELITZSCH SILFVER. 


Schulze-Delitzsch  (natio- 
nalekonom)  A  8,  10. 

Schuster  &  Söhne,  musik- 
instrument, Paris  1867 
640. 

Schwaben,  linneväfverier 
i  medeltiden  37;  — 
väg  85. 

Schwager  (postiljon)  98. 

Schwalger,    se  Schwager. 

Schwarzenberg,  furst,  pa- 
viljong, Wien  1873 
757,  A   762. 

Schwarzenbergs  kanal 
180. 

Schwarz-Senborn  (gene- 
raldirektör för  verlds- 
utställningen  i  Wien 
1873)  643. 

Senwarzwald,  ur,  Wien 
1873  693. 

Schweiz  (Helvetien), 
bondhus,  Wien  1873 
751,  753;  —  brefvex- 
ling  125;  —  broderings- 
maskiner,  Wien  1873 
760;  —  elektriska 
telegrafens  införande 
604;  —  färgarkonst, 
halmflätningsarbeten, 
väfnader,  Wien  1873 
67  7;  —  förhistoriska 
bronsverktyg,  Wien 
1873  762;  —  handel 
och  samfärdsel  i  forn- 
tiden 84;  —  industri 
73;  —  jernvägar  145, 
146;  —  kaffe  förbruk- 
ning 577;  —  maskin- 
utställning, Wien  1873 
758;  —  nationalmonu- 
mentet  i  Geneve,  mo- 
dell,   Wien    1873  710; 

—  pålbygnader,  hus- 
geråd  från,  Wien  1873 
762;  —  telegrafväsen 
604;  —  ur,  vetenskap- 
liga instrument,  Wien 
1873  67  7;  —  utställ- 
ningar 613;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Paris    1867    637;    — 

—  i  Wien  1873  677;  — 
vägar  87. 

Schwindelseife  (förfalskad 
tvål),  Wien  1873  695. 

Schwyz,  bomullsvaror, 
Wien  1873  677. 

Schönbach,  musikinstru- 
ment 716. 

Scoresby,  W.  (sjöfarare) 
473,   558,   560. 

Scotia      (oceanångare) 
223. 

Scotia,  Nova,  se  Skotland, 
Nya. 


Scott,  Russell  and  C:o, 
skeppsvarf  553. 

Sebaldus  (marknadernas 
hist.)  253. 

Segel  332;  —  refning  A 
482;  —  segelfartygets 
rörelseorgan  442;  — 
storlek  334;  —  upp- 
finning 274;  —  jfr 
Begine-,  Bovenbram-, 
Bräm-,  Brigg-,  Mesan- 
stag-, Mars-,  Rå-,  Sned-, 
Stag-,  Stor-,  Storbram-, 
Storbramlä-,  Storestag-, 
Stormars-,  Storstäng-, 
Storstängstag-,  Stor- 
öfverbram-,  Storöfver- 
bramlä-,  Storöfver- 
bramstag-,  Storöfverlä-, 
Under-,  Underlä-,  Öf- 
verbramsegel. 

Segelduk  29,   332. 

Segelfart,  förbättring  554; 
—  jemförd  med  ång- 
fart  212,   234. 

Segelfartyg  212;  —  rö- 
relseorgan 442. 

Segelkoj   358. 

Segelskepp,  olämpliga 
som  krigsfartyg  405. 

Segelsällskapet,  Svenska 
492;  —  hemfärd  från 
kappsegling  A  493. 

Segla,  se  Ofversegla. 

Segling  bidevind  446. 

Seglingsbeskrifning  490. 

Seglingssten  (magnet) 
284. 

Seidel  &  Sohn,  emaljerad 
ugn,  Wien  1873    710. 

Seine  676;  —  ånghalning 
182. 

Seitz  (boktryckare),  färg- 
trycksprof,  WTien  1873 
701. 

Sejsing,  se  Beslags-,  Ref- 
sejsing. 

Selamlik  (mansafdelning 
i  det  turk.  huset  vid 
utställningen  i  Wien 
1873)   747. 

Selensyra,  Wien  1873 
695. 

Selfridge  (öfverste)  159. 

Seller  (mekaniker)  759. 

Semafor,  Wien  1873 
757. 

Semaforstationer  496. 

Semenoff,  juvelerararbe- 
ten,  Wien   1873   721. 

Semipalatinsk,  karavan- 
väg  90. 

Semiramis,  väganläggnin- 


Sernmering,     höjd 
hafvet  152. 


öfver 


Semmeringbanan  148. 

Semmes  (kaparkapten) 
547. 

Senegal,  alster,  Wien  1873 
677. 

Sennhiitte  från  Steier- 
alperna,  Wien  1873  A 
753. 

Septimer  (alppass),  jern- 
vägsanläggning  150. 

Seraing  (Belgien),  jern- 
verk,  Wien  1873  683. 

Sergent,palissykärl,  Wien 
1873   671. 

Serpentinvaror,  Wien 
1873  710. 

Sesostris,    se   Ramses  II. 

Sévigné,  Madame  de,  om 
vägarna  i  Frankrike 
86. 

Sévresporslin,  Wien  1873 
671. 

Sextant  A  462;  —  mät- 
ning af  två  himmels- 
kroppars   af  stånd    46  7; 

—  jfr  Spegelsextant. 
Seydell  (ingeniör)  383. 
Shanghai, handel  583,589; 

—  telegraflinie  602. 
Sharp  (fribytare)  298. 
Shaw,     resor     i      Asien 

557. 

Sheffield,  jern-  och  stål- 
varor, Wien  1873  659. 

Shelvock  (sjöfarare)  301. 

Sherman  (general)  156, 
171. 

Shillibeer  (omnibusens 
hist.)  132. 

Shoetershill  vid  Thames 
539. 

Sibel  (brunnssal  i  egypt. 
palatset  vid  utställnin- 
gen i  Wien  1873)  747. 

Sibirien,   bytesmedel    12; 

—  flodfart  185;  —för- 
bindelse med  Europa 
567  o.  f.;  —  halfäde}- 
stenar,  Wien  1873  7  06; 

—  hundpost  100;  — 
landsväg  80;  —  mark- 
nader 26  4;  —  ostsibi- 
risk hundslädskaravan 
A  240;  —  pelshandel 
264;  —  postväsen  99, 
120;  —  ädelstenar  706. 

Sicilien,  fenicernas  undan- 
trängande 16. 

Siden  48:  —  tillverkning 
21. 

Sidenarbeten,  kinesiska, 
Wien  1873  734. 

Sidenbladh,  E.,  inledning 
till  den  svenska  kata- 
logen vid  wienutställ- 
ningen 1873  691. 


Sidenbrokader,  japanska, 
Wien  1873   737. 

Sidentyg  13;  —  fasone- 
radt,  från  Torino,  Wien 
1873  678;  —  frånMa- 
rokko,Wien  1873  7  28; 

—  guldstickade,  Wien 
1873  721;  —  indiska, 
Wien  1873  664;  — ja- 
panska, Wien  1873  7  36; 

—  persiska,  WTien  1873 
729;  —  till  messhakar, 
Wien  1873  721. 

Sidenvaror  21,  30; —  från 
Lyon,  Wien  1873  675, 
698; — Wien  1873  686. 

Sidenvarufabriker,  tyska, 
utställning,  Wien  1873 
698. 

Sidenväfnader,  persiska, 
Wien  1873  731. 

Sidenväfning,  Frankrike 
54.    70;  —  Schweiz  73. 

Sidenväfstolar,  japanska, 
Wien  1873  737. 

Sidney  (Australien),  han- 
del 583,  590;  —  tele- 
grafväsen  600. 

Sidoklys  A  360. 

Sidon,  slöjdflit  16. 

Sidoritning  (skeppsb.)  3 16. 

Sidoroff  (köpman)  568. 

Sidtaljor  398. 

Sidvind,      manövrering 
444. 

Siebenbiirgen,  sachsiskt 
bondhus,  Wien  1873 
A  7  5  5 ;  —  szeklisk  bond- 
gård, Wien  1873  755,  A 
756. 

Siegen,   jernbrytning  40. 

Siemens  &  Halske,  tele- 
grafisk utställning, 
Wien  1873  6  94. 

Siemens  Brothers  (tele- 
graffirma), Wien  1873 
659. 

Siemens'  fabrik,  ugnar  och 
deglar,  Wien  1873  7  01. 

Sierra  nevadas  vildmark 
A  151. 

Sigualböcker  495. 

Signaler  493,  525; — jfr 
Natt-,  Storm-,  Storm- 
varningssignaler. 

Signalflaggor  A  494. 

Signalstationer  496. 

Signalsystem,  nu  gällande, 
flaggor  A  494. 

Silas  och  Ogier,  belys- 
ningsapparat, genom- 
skärning A  525. 

Siler  (zyler)   216. 

Silfver  30;  —  afkastning 
till  1863  579;  —  in- 
försel till  Kiua  589. 
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Silfverarbeten   6  70,   682; 

—  norska,  Wien  1873 
692. 

Silfverbrokad,  tillverk- 
ning 21. 

Silfversnören  30. 

Silfverutförsel,  Amerikas, 
till  Europa  47. 

Silfvervaror,  tillverkning 
i  Antwerpen  48;  — 
Wien  1873   710. 

Silicium,  Wien  1873 
695. 

Siljan,  ångbåtsfart  175. 

Silke  30,  76;  —  Kinas 
5  7  6;  —  ryskt,  Wien 
1873  722;— jfr  llåsilke. 

Silkeskokonger,  turkiska, 
Wien  1873   725. 

Silkeskordonger,  tillverk- 
ning, Paris   1867    633. 

Silkesutförsel,  Kinas  589. 

Sill   24,   29. 

Sillfiske,  holländskt  49. 

Sillthal,  Brennerbanan 
148. 

Simplon,  jernvägsanlägg- 
ning  150. 

Singapor,  handel  583,587; 

—  resetid  till  South- 
ampton, omkring  Kap 
med  segelfartyg  och 
öfver  Suez  med  ång- 
fartyg 212;  —  telegraf- 
kabel 600,  602;  —  våg- 
längd till  Southampton, 
omkring  Kap  och  öfver 
Suez  211. 

Sinigaglia,  marknad  257. 

Sinope,  turkiska  flottans 
förstöring  410. 

Sirap,  se  Fruktsirap. 

Sirius  (oceanångare)  221, 
306. 

Sirius  (ångbåt)  392. 
,  Sismondi,  om    förföljelse 
mot  yexlare  24. 

Sitka,  ångbåtsfart  226. 

Siut  (Afrika),  karavanväg 
88. 

Sjah  i(örlogsfartyg)  406. 

Sjakåer,  ryska,  Wien  1873 
721. 

Själar, indiska,  WTien  1873 
664;  —  persiska,  Wien 
1873  730;  — Wienl873 
719. 

Sjalmönster,  indiska,  Paris 
1867  633. 

Sjaluff  (bergås),  Suez- 
kanalen   209. 

Sjemnitz  (bergverk),  ut- 
ställning, Wien  1873 
720. 

Sjensi  (provins),  kanal- 
anläggning 187. 


Sjosjonindianer,  höfding, 
om  telegrafen  603. 

Sjukdomar,  elakartade,  in- 
förda hos  indianerna  92. 

Sjurakan,    marknad    265; 

—  özbegisk  marknad 
till  häst  A  263. 

Sjödrabbning,  se  Sjöstrid. 

Sjöduglighet,  pansarfar- 
tygs  423. 

Sjöexpeditioner  32;  — 
vetenskapliga,  i  19:e 
årh.   556,   557. 

Sjöfart  5,  32,  49;  —  be- 
gynnelser 274  o.  f.;  — 
betydelse  2  7  4;  —  de 
gamlas  2  74;  —  Eng- 
lands 56;  —  germaner- 
nas 278,  279;  —  Hol- 
lands 51;  —  inrättnin- 
gar till  betryggande  af 
480;  —  Italiens  71;  — 
Maurys  förtjenster  om 
386,  549;  —  medel- 
tidens 27  8  o.  f.;  — 
nittonde  århundradets, 
före  ångkraftens  upp- 
finnande 304;  —  nord- 
männens 32,  279;  — 
Norges  7  2;  — ■  på  Do- 
nau, Elbe  och  Rhein 
178;  — ■  Rysslands   63; 

—  Sveriges  63;  —  ■ — 
inrikes  17  7;  —  teknik 
274;  —  uppblomstring 
i  den  nyaste  tiden 
549;  —  utveckling  i 
adertonde     årh.      301; 

—  våra    dagars     545; 

—  återblick  på  dess 
utveckling  27  3;  —  jfr 
Flodfart. 

Sjöfartskongress  550. 
Sjöhamnar  530. 
Sjöhandel,  se  Handel. 
Sjöhorisont,  se  Horisont. 
Sjökarteverk,      Sveriges 

542. 
Sjökikare,  se  Kikare. 
Sjökompass,  vindros  450. 
Sjökonungar  279. 
Sjökonvention  i  Paris  547. 
Sjökort    448,    473,     474; 

—  uppfinning  274. 
Sjökrigsväsen,  ombildning 

409;  —  utveckling  396. 

Sjökunnighet,  holländar- 
nas 51.^ 

Sjömanshuset  i  Hamburg 
A  544. 

Sjömanskonst,  forntidens 
442. 

Sjömansyrket,  benämnin- 
gar och  uttryck  355  o. f. 

Sjömanöver  vid  Spithead 
A   418. 


Sjömaskiner,kombinerade 
377. 

Sjöminor  433;  —  sjelf- 
gående  438. 

Sjön,  faror  och  äfventyr 
på  480. 

Sjöolyckor  517. 

Sjöpostbefordring,  Sveri- 
ges  118. 

Sjöröfvare  284;  —  kine- 
siska 299;  —  jfr  Bu- 
kanierer. 

Sjöröfvarstater  vidMedel- 
hafvet  298. 

Sjöröfveri  i  de  östasiatiska 
farvattnen  547;  —  lag- 
ligt 546; exem- 
pel på  547,   549. 

Sjöskum,  cigarrmunstyc- 
ken,  Wien   1873    714; 

—  turkiskt,  Wien  1873 
725. 

Sjöskumsartiklar,  öster- 
rikiska, Wien  1873 
707. 

Sjöskumssnideri,  Wien 
1873  714;  —  jfr  Trä- 
snideri. 

Sjöslag,  se  Sjöstrid. 

Sjöstad,  gammal  A  14. 

Sjöstrid  27  6  o.  f.,  396, 
403,  404,  413;  —  för- 
beredelse 402. 

Sjötorp  (station  vid  Göta 
kanal)   192. 

Sjötuber  472. 

Sjöur,  pröfning   469. 

Sjövägar,  se  Vägar. 

Sjövälde, Englands  47,56, 
57,    61,    62. 

Sjöväsen,  Kinas  441;  — 
Roms   309. 

Skaffa  (sjöt.)  358. 

Skalbaggar,  prydnader  af, 
Wien  1873  657. 

Skalka  en  lucka  (sjöt.) 
358. 

Skamfila  (sjöt.)  358. 

Skammoniumhartsblock, 
Wien  1873  725. 

Skandia  (jernångbåt)  390. 

Skandinavien,  den  första 
utställningen  614;  — 
handel  i  medeltiden 
24;  —  handel  och 
slöjdflit  i  19:e  årh.  72; 

—  skepp  från  12:e 
årh.  A  280;  —  skepps- 
bygnadskonst  309;    — 

—  jfr  Norden,  Norge, 
Sverige. 

Skans  (sjöt.)   358. 
Skanör,  marknad  2  58. 
Skarlakan  (färg)  40. 
Skarndäck  320,    358,    A 
360. 


Skarpskytt  på  ett  medel- 
tidsskepp A  395. 

Skene  (bolag),  härutrust- 
ningsartiklar,  Wien 
1873  717. 

Skepp  219;  —  aflöpning 
af  stapeln,  högtidlighet 
vid  A  328;  —  Ludvig 
den  heliges,  i  13:e  årh. 
A  279;  — mätning  352; 

—  Nearkos'  A 275;  — 
portugisiskt,  från  15:e 
årh.  A  281;  —  skan- 
dinaviskt, från  12:e 
årh.  A  280;  —  vanligt, 
skrofvet  i  genomskär- 
ning A  315;  —  jfr 
Båt,  Fartyg,  Fregatt-, 
Fång-,  Handels-,  Här-, 
Kasematt-,  Klipper-, 
Krigs-,  Köpmans-, 
Linie-,  Medeltids-, 
Mars-,  Segel-,  _Skruf- 
linie-,  Vädurs-,  Örlogs- 
skepp. 

Skeppsbrand  A  523. 

Skeppsbrott  485;  —  be- 
lysningsapparat för  sig- 
nalering A  525. 

Skeppsbruten  i  räddnings- 
stolen A  521. 

Skeppsbrutnas  räddning 
516  o.  f.;  —  kastandet 
af  projektil  med  rädd- 
ningslinan A  520;  — 
medelst  räddnings- 
tross och  stjertblock 
A  522. 

Skeppsbyggen  275;  — 
England  56,  57;  — 
Holland  51;  —  Sve- 
rige 63,  311  o.  f.;  — 
ursprung  309. 

Skeppsbygnadskonst  309. 

Skeppsbåtar  346,   350. 

Skeppsdockan,  Beckhol- 
men (Stockholm)    393; 

—  stora  A  390. 

Skeppsdockor  539. 

Skeppskompass  A  451. 

Skeppsluckor  324. 

Skeppspansar,  det  tjoc- 
kaste 417. 

Skeppssida  A  360. 

Skeppstimmer,  se  Tim- 
mer. 

Skeppsvagnsbanan  vid 
Buchwalde  A  186. 

Skeppsvarf  51,  A  308, 
553;  —  svenska  312, 
313,   390   o.  f. 

Skeppsvirke,  förkolning 
vid  gaslåga  324. 

Skifgatt  (skeppsb.)  332, 
337. 

Skifva  355. 
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Skiljemynt,  Mejico  272. 

Skinn,  färgade,  Wien 
1873  717;  —  garfva- 
de,    Wien    1873    717; 

—  olika    slag   37;   — 
jfr  Hudar. 

Skinnet,  gyllene  11. 

Skjutvapen  11;  —  in- 
förda hos  indianerna 
92. 

Skofvelhjulsmaskin,  nya- 
re 374. 

Skogsbär,  prydnadssaker, 
Wien  1873  688. 

Skogsutställningsbygnad. 
ungarsk,  Wien"  1873 
757,   A   760. 

Skolarbeten,  ungarska, 
Wien  1873  720. 

Skolhus,  svenskt.  Wien 
1873  740. 

Skolmateriel,      svensk, 
Wien  1873  689. 

Skolor,  se  Handels-,  Hög- 
skolor, Läroverk,  Na- 
vigationsskolor. 

Skonare,  se  Skonert. 

Skonert  358,  397. 

Skonertbrigg,  seglande 
rumskots  A  444. 

Skor,  rumäniska,  Wien 
1873  729;  —  ryska, 
Wien  1873  721;  — 
jfr  Bykarskor. 

Skot  337,  358;  —  jfr 
Bomskot. 

Skothorn  333. 

Skotland,  se  England. 

Skotland,  Nya,  telegraf- 
förbindelse 603;  —  vid 
utställningen  i  Paris 
1867  A  636. 

Skott  (skeppsb.)  345. 

Skralna  (sjöt.)  358. 

Skrifdon,  indiska,  Wien 
1873  664. 

Skrifkula,  Mailing  Han- 
sens, Wien  1873    705. 

Skrof  (skepps-)  358. 

Skruf,  användning  vid 
styrning  329;  —  fort- 
skaffningsmedel      37  7; 

—  jfr  Plunderskruf. 
Skruffartyg,    af   trä  eller 

jernplåt,  som  krigsfar- 
tyg 405;  —  axelns  läge 
371. 
Skruffregatt,  lodrät  längd- 
genomskärning A  406; 

—  vågrät  längdgenom- 
skärning A  406. 

Skruflinieskepp  406. 
Skrufångare  37  7. 
Skrå  (sjöart.)  398. 
Skråförbund,  se  följande. 
Skrån,  medeltidens  36. 


Skråtvång,      upphörande 

68. 
Skräcka  (sjöt.)    358. 
Skufblinda  (segel)  333. 
Skulkilen     (tillflöde     till 

Delaware)  292. 
Skuta  310. 

Skyskrapa  (segel)  333. 
Skåp,  se  Möbler,    Säker- 


Skädda    (del    af    loggen) 

457. 
Skägg  (skeppsb.)   325. 
Skära  in  (sjöt.)  358. 
Skärträ  A   360,   362. 
Sköfde,  marknad  258. 
Sköld,    se  Miltonskölden. 
Sköldpaddssaker,  franska, 

Wien  1873   6  73. 
Sköldpaddsskal,      handel 

med,  på  Aruöarna  272. 
Skönverk  (skinn)  37. 
Skörbjugg,  medel. mot  9. 
Skörkilen     (tillflöde     till 

Delaware)  292. 
Slafhandel,    engelsk     47, 

61;    —    holländsk    47; 

—  Kano  269;  —  Sa- 
hara 89. 

Slafvar,    kaukasiska     15; 

—  vestafrikanska,  an- 
vända som  lastbärare 
A   236,    237. 

Slafveri,  Nord-  och  Syd- 
amerika 47. 

Slafvinnor,  handelsartikel 
268;  —  kaukasiska  15, 
21. 

Slagordning,  forntidens, 
på  sjön    403. 

Slagtboskap  73. 

Slagvägare (skeppsb.)  320. 

Slesvig,  handel  med  Skan- 
dinavien och  venderna 
24. 

Slingring,  fartygs  353, 
358. 

Slip,  se  Aflöpningsbädd, 
Bädd,  Patentslip. 

Slira  (sjöt.)  358. 

Slitage  (sjöt.)  358. 

Sloman,  H.  (skeppsreda- 
re)  231. 

Slopa  ett  fartyg  (sj  öt.)  358. 

Slup  358;  —  jfr  Ång- 
slup. 

Sluss  175,  191,  192,  194, 
216  o.  f.;  —  flottes 
gång  genom  A  213. 

Sluthult    (skeppsb.)    331. 

Slädbana  i  Vogeserna  A 
243. 

Släde  (skeppsb.)  325. 

Släde  (transportmedel) 
242. 

Släpa  (släde)  242. 


Släpplankor     (skeppsb.) 
326. 

Slöjd,  se  Industri,  Slöjd- 
flit, Väfnadsslöjd. 

Slöjdalster,  egyptiska, 
Wien  1873  728;  — 
Italiens,  under  medel- 
tiden 28;  — kinesiska, 
Wien  1873  734;  — 
malajiska,  Wien  1873 
684;  —  turkiska,  Wien 
1873   725. 

Slöjdflit  7  4;  —  medel- 
tidens 20,  28,  30,  35 
o.  f.;  —  utveckling  8 
o.  f. 

Slöjdutställningar,  de  för- 
sta 611. 

Smaragd,  sibirisk,  Wien 
1873  706. 

Smaragdkristall,  A.  von 
Humboldts,  Wien  1873 
693. 

Smeaton  (öfverste;  Ed- 
dystonefyrens  uppbyg- 
gare)   506. 

Smith  (guvernör),  för- 
tjenster  om  bomulls- 
odlingen i  Georgia  574. 

Smith,  A.  (statsekonom) 
10,   68,   69. 

Smiths  sound  557. 

Smitt  (spetsbergsfarare) 
562. 

Smycken,  oäkta  672;  — 
jfr  Glas-  Granat-,  Guld-, 
Halssmycken. 

Smyrna,  handel  med  Ita- 
lien 71; med  0- 

sterrike  234. 

Smäcker  (sjöt.)   358. 

Snaubrigg  358. 

Snaumast  332,  358,  A 
360,   362. 

Snedsegel   333. 

Snickeriarbeten,  utstälda 
af  svenska  qvinnor, 
Wien  1873  689;  — 
Wien  1873  705;  — 
österrikiska,  Wien  1873 
715. 

Snäckor  (skepp)  310. 

Snällpost,  romersk  97. 

Snällpostväsen   105. 

Snören,  se  Silfversnören. 

Snörmakeriarbeten,  fran- 
ska, Wien  1873  6  75. 

Societå  Rubattino  226. 

Société  du  cable  trans- 
atlantique  francais  599. 

Society  for  the  promo- 
tion of  arts,  manufac- 
tures  and  commerce 
611,  612,   614. 

Sockenvägar,  se  Lands- 
vägar, Vägar. 


Socker  21,  30,  55?  74, 
576,  577;  — -  Wien 
1873  695;  —  jfrHvit- 
betssocker. 

Sockerodling  67. 

Sockerraffinaderier,  Ant- 
werpens  48. 

Socotora,  betydelse  för 
handeln  14;  —  sjö- 
handel  45. 

Soerakarta,  afbildningar 
af  riksklenoder,  Wien 
1873  684. 

Soest,  hansestad  27;  — 
ylleväfning  i  medel- 
tiden 39. 

Soetbeer,  A.,  om  jordens 
guld-  och  silfverafkast- 
ning  579. 

Sofia    (ångbåt)     563;    — 
bland  isen  A  567;    — 
nordpolsresa     560;    — 
vid      polcirkeln       A 
566. 

Sofkupé  på  Pacificbanan, 
inredning  A   155. 

Sokoto  (Afrika),  karavan- 
väg  88;  —  marknad 
A   268,    269. 

Solei,  sidentyg,  Wien 
1873  678. 

Solen,  deklination  464; 
—  morgon-  och  afton- 
amplitud  452. 

Solfjädrar,  franska,  Wien 
1873  6  7  3;  —  indiska. 
Wien  1873  665;  — 
japanska,  Wien  1873 
7  37;  —  Wien  1873 
65  7;  —  österrikiska, 
Wien  1873  714. 

Solhöjd  464. 

Solingen,  stålvaror,  Wien 
1873  700b 

Sollefteå,  Angermanelf- 
vens  segelbarhet    174. 

Soltwedel,  hansestad    27. 

Sömmen,  farled  176. 

Soosjovsiden,  Wien  1873 
734. 

Soppa,  se  Köttsoppa. 

Southampton,  oceanpost- 
ångfart  228;  ■ —  resetid 
till  Bombay,  Hongkong, 
Kalkutta,  Point  de 
Galle,  Sansibar,  Singa- 
por,  omkring  Kap  med 
segelfartyg  och  öfver 
Suez  med  ångfartyg 
212;  —  väglängd  till 
Bombay,  Hongkong, 
Kalkutta,  Melbourne, 
Point  de  Galle,  Sansi- 
bar, Singapor,  Sunda- 
sundet, omkring  Kap 
och  öfver  Suez  211. 
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South-Poreland,  fyr  513; 

—  kabelnedläggning 
594. 

South-Platte-river,  Paei- 
ficbanan  154. 

Spalding,  förbättrad  dy- 
karklocka  52  7. 

Spanien,  arabernas  infly- 
tande 17;  —  brefvex- 
ling  125;  —  förbud 
mot  handel  med  hol- 
ländarna 50;  —  förlust 
af  besittningar  47,  62; 

—  handel  i  19:e  årh. 
70;  —  handelsflotta 
569,  57  2;  —  handels- 
varor i  medeltiden   29; 

—  inkrusterade  arbe- 
ten,   Wien    1873    668; 

—  jernvägar  145;  — 
lervaror,  Wien  1873 
668;  —  marknader 
25  7;   —  slöjdalster  28; 

—  slöjdflit  i  medelti- 
den 39;  —  spanska 
armadan  A  45 ;  —  stål- 
varor, Wien  1873  668; 

—  tillgodogörande  af 
Amerikas    skatter    46 ; 

—  tribut  till  Barba- 
reskstaterna  2  99;  — 
ull  20;  —  upptäckts- 
expeditioner  285,  288; 

—  utställningar    613; 

—  vid  verldsutställnin- 
gen  i  Wien  1873  668; 

—  vägar  80;  —  ylle- 
mantlar, Wien  1873 
668;  —  årlig  tobaks- 
förbrukning 5  7  8. 

Spanmål  15,  29,  30,  54, 
63,  72,  73;  —  dansk 
6G. 

Spanmålsskörd  75. 

Spanmålstullar  69. 

Spanmålsutförsel    67,   75. 

Spant  A   318,   319,   358; 

—  fasta  319. 
Spantritning      (skeppsb.) 

316. 
Sparkassor  10. 
Sparrman,  Karin,  mattor, 

Wien  1873   688. 
Specerier  15. 
Specialkort  474. 
Spegel  (skeppsb.)  325;  — 

jfr  Akterspegel. 
Spegelglas,         böhmiska, 

Wien  1873  712. 
Spegelinstrument  459. 
Spegellampor  501. 
Spegeloktant  461. 
Spegelsextant  461. 
Speglar,   bytesmedel   20; 

—  franska,  Wien  1873 
671,     701;    —    tyska, 


Wien  1873  692;  — 
Wien  1873  712;  —jfr 
Metall  speglar. 

Speier,  handel  i  medel- 
tiden 18; i  nyare 

tiden  58;  —  ylleväf- 
ning  i   medeltiden   39. 

Speke  (afrikaresande)  556. 

Spektralapparater,  Wien 
1873  6  94. 

Spel  (sjöt.)  324,  325,  358; 

—  jfr  Block. 

Spel,  istmiska  254;  — 
olympiska  254. 

Spelkort,  kinesiska,  Wien 
1873  735;  —  tillverk- 
ning i  15:e  årh.  42; 
Paris   1867   633. 

Spelverk,  automatiska, 
Wien  1873   716. 

Spermacetiolja,  bränsle  i 
fyrbåkar  500. 

Spetsar  660;  —  belgiska, 
Wien  1873  683;  — 
brabantska,  Wien  1873 
683;  —  erzgebirgska, 
Wien  1873  718;  — 
franska,  Wien  1873 
6  75  ;  —  grekiska.  Wien 
1873  7  23;  — kinesiska, 
Wien  1873  7  36;  —ry- 
ska, Wien   1873    7  21; 

—  voigtländska,  Wien 
1873  697. 

Spetsbergen,         upptäckt 

289. 
Spetsbergsexpeditioner, 

svenska  560,  562  o.  f.; 

—  vetenskapliga  fruk- 
ter 561;  —  jfr  Nord- 
polsexpeditioner, Upp- 
täcktsresor. 

Spetsbergsfarare,  svenska 

562,   563. 
Spetsbergsfärd,     båtdrag- 
ning på  isen  A  561. 
Spetskulor,  svenska,  Wien 

1873  685. 
Spetsslöjor.grekiska,Wien 

1873  725. 
Spindlar,  se  Finspindlar. 
Spinning  36;  —  mekanisk, 

införd  i  England  62. 
Spinningsmaskiner,  Wien 

1873  759,  760. 
Spinola  (handelsfirma)  48. 
Spiror      (skeppsb.)     32  9, 

332,   358. 
Spirstjert  (skeppsb.)  333. 
Spithead,    sjömanöver   A 

418. 
Spix,  resor  i  Sydamerika 

556. 
Splitsa  (sjöt.)   358. 
Spliigen,  jernvägsanlägg- 


Sporre  på  krigsskepp  419, 

421. 
Sposalizio,  se  Stäng. 
Sprickporslin,     kinesiskt, 

Wien  1873  735. 
Spritkompass  452. 
Sprogö  (ö   i   Stora   Balt) 

245. 
Språk,     se     Blandnings-, 

Fingerspråk. 
Spunning  (skeppsb.)  318. 
Spygatt"35  8,  A  360. 
Spånadsväxter  73. 
Spårvagn      133;     —     för 

hästbanor  med  falsske- 
nor A   136. 
Spårvägar  135. 
Stade,  hansestad  27. 
Stadsbudsinrättning    137, 

138. 
Stadsjunkrar,  medeltidens 

36. 
Stafettbefordring  105. 
Stafkyrkor,  norska  7  57. 
Stag  (sjöt.)  358;  —  olika 

slag   A    360,    362;    — 

jfr  äfven   Bog-,  Pock-, 

Vaterstag. 
Stage  coach  (postvagnar) 

100. 
Stagfock   333,  A   361. 
Stagsegcl   33  3. 
Stagvända  358. 
Stahlhof,   Der   (de   tyska 

hansornas   stapelgård  i 

London)  A  53,  54. 
Stambul,    se    Byzantium, 

Konstantinopel. 
Stampdäfvert  (sjöt.)  335, 

358,   A   360,    362. 
Stampdäfvertsgaj  skänk- 

lingar  A  360,   362. 
Stampning,   fartygs    353, 

358. 
Stampstag  (sjöt.)   335. 
Standard  compass   453. 
Standertar  338. 
Stäng,  kopparstick  af  Ra- 

faelles  Sposalizio,  Wien 

1873   702. 
Stanley  (Livingstonesupp- 

sökare)  237. 
Stapel  (skeppsb.)  359;  — 

aflöpning   från  A  323, 

325,     326,    A    329,    A 

391. 
Stapelblock        (skeppsb.) 

317. 
Stapelhof,  se  Stahlhof. 
Stapelplatser    i    medelti- 
den 728. 
Stapelrättigheter,      infly- 
tande   på    flodfarten   i 

Tyskland  17  8. 
Starte  (sibirisk  postsläde) 

100. 


Stassfurt  (saltverk),  ut- 
ställning, Wien  1873 
694. 

Staterna,  Pörenta,  elek- 
triska telegrafens  infö- 
rande 604;  —  handels- 
flotta 569,  570;  — 
handelsstäder  590;  — 
industri  och  handel  74  ; 
— jerntillverkning  581; 

—  jernvägar  145,  146; 

—  kaffeförbrukning 
577;  —  post  120,  121, 
123;  —  stenkolsbryt- 
ning 580;  —  telegraf- 
väsen 607;  —  tobaks- 
afkastning  578;  —  to- 
baksförbrukning    578; 

—  verldsporto  7  64;  — 
jfr     Nordamerika. 

States',  The  united,  com- 
pany   122. 

Stationer,  magnetiska  68. 

Statistik  68. 

Statyer  från  Kartago, 
Wien  1873  7  26. 

Statyetter,  utstälda  af 
svenska  qvinnor,  Wien 
1873    689. 

Staub,  turbin,  Wien  1873 
759. 

Steam-navigation-compa- 
ny,  Amazon-   183. 

Steam-navigation-compa- 
ny,  Peninsular-and-ori- 
ental-  222,   226,  228. 

Steam-packet-company, 
Royal-mail-  22  5. 

Steieralperna,  sennhiitte, 
Wien  1873  A  753. 

Steiermark,  malmtillgån- 
gar 41. 

Steinmetz,  mattor  m.  m., 
Wien  1873  709. 

Steinwerder,  navigations- 
skolans utställning, 
Wien  1873  7  02. 

Stenar  med  inskrifter  från 
Kartago,  Wien  1873 
726;  — jfr  Mil-,  Ädel- 
stenar. 

Stenarter,  nyttiga,  Öster- 
rikes, Wien  1873 
720. 

Stendal,  hansestad  27;  — 
ylleväfning  i  medelti- 
den 39. 

Stengodskärl,  tyska,  Wien 
1873  701. 

Stenkol  2,  75,  579;  — 
från  Kap,  Wien  1873 
667;  —  som  ångbåts- 
bränsle 38  7. 

Stenkolsbrytning,  olika 
länders  580;  —  årligt 
värde  580. 
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Stenkolsgrufvor,  afkast- 
ning   75,  580. 

Stenverktyg,  Wien  1873 
762. 

Stephan  (generalpostdi- 
rektör) 108;  — arbete 
öfver  Suezkanalen  205. 

Stephens  (skepp)  56. 

Stephens,  J.,  Panamaba- 
nans grundläggande 
160. 

Stephenson,  det  första 
fyrhjuliga  lokomotiv, 
vigt  143;  —  mätnin- 
gar för  Suezkanalen 
202. 

Sterculia  acuminata  269. 

Stereotypering,Wien  1873 
741.* 

Sternberg,  linnevaror, 
Wien  1873  719. 

Stettin,    frakthandel    66; 

—  handel  583;  —  han- 
sestad  27;  —  transat- 
lantisk ångbåtsfart  232. 

Stewart  (diamant),  Wien 
1873   666,  707. 

Stigmän  25. 

Stille,  O.  (nybyggare  i 
Nya  Sverige)  293. 

Stilprof,  Wien  1873  701. 

Stiltje   487,   488. 

Stjerntabeller  463. 

Stjertblock  och  räddnings- 
tross A  522. 

Stockholm,  Beckholmen, 
skeppsdockor  390,  393 ; 
stora  skeppsdoc- 
kan A  390;  —  Berg- 
sund 391,  393;  —  folk- 
mängd 533;  —  galer- 
varf  394;  —  handel 
533,  583;  —  låne-  och 
vexelbank  65;  —  na- 
vigationsskola 543;  — 
nya  posthuset  A  117; 

—  porto  till  Hongkong 
och  San  Francisco  764; 

—  stora  eller  södra 
varfvet  A  389,  391, 
392;  —  stora  skepps- 
dockan, se  of  van  Beck- 
holmen; —  Södersluss 
19,0;  —  tulluppbörd 
och  vexelslut  533;  — 
utsigt  A  532;  — -ut- 
ställning 613,  614;  — 
utställningsbygnaden 
1866  A  613;  —  ång- 
båtslinier  225. 

Stockholm  (ångfartyg) 
393;  —  aflöpning  från 
stapeln  vid  Bergsund 
A  391. 

Stol,  se  Bärstol,  Möbler, 
Rund-,    Räddningsstol. 


Stolberg-Wernigerode, 

gjuteri,         utställning, 

Wien  1873  700. 
Stopp  (sjöt.)   359. 
Stora   (Afrika),   kejsarvä- 

gen  119. 
Storbrambarduner  A  360. 

362;   —   utliggare  för 

A  360,   362. 
Storbrameselhufvud       A 

360,   362. 
Storbramlångsalning      A 

360,   362. 
Storbramläsegel  333. 
Storbramputtingar  A  360, 

362. 
Storbramrep  A  360,  362. 
Storbramrå  A  360,    362. 
Storbramsegel      333.     A 

361. 
Storbramstag  A  360,  362. 
Storbramstagsegel  333,  A 

361. 
Storbramstångfot  A  360, 

362. 
Storbramtvärsalning       A 

360,   362. 
Storbramvant  A  360,  362. 
Storbrassar  337. 
Storbritannien,    finspind- 
lar   575;    —    handelns 

uppblomstring   61;   — 

—  öfvergång  till  53, 
58;  —  hvitbetssocker- 
fabriker  695;  — jern- 
tillverkning  581;  — 
jernvägar  145,  146;  — 
kanaler  188;  —  och 
dess  kolonier,  handels- 
flotta 569;  —  stenkols- 
brytning 580;  —  sten- 
kolsförbrukning     581; 

—  telegraf  väsen  600, 
607;  —  årlig  tobaks- 
f  örbruknin  g  578;  — 
jfr  England. 

Storbåt  350,  359,  A  360, 

362. 
Storebrass  A  360,  362. 
Store-eselhufvud  A   360, 

362. 
Store-långsalning  A  360, 

362. 
Storestagsegel      333,     A 

361. 
Store-stängvindare  A  360, 

362. 
Storgaffel  A  360,   362. 
Storm   476,    483,  484;  — 

i  öknen  A  91. 
Stormast  331,  359,A360, 

362;    —    kindback    A 

360,  362;  —  topp  eller 

rått    A    360,    362;     — 

tremastares  segel  331, 

333. 


Stormdäck   på  monitorer 

429. 
Stormkompass  452. 
Stormlejdare   359. 
Stormlära  47  6. 
Stormsignaler  514. 
Stormvarningssignaler, 

engelska  A  515. 
Stormars  A  360,   362. 
Stormärsbrasskänkling  A 

360,   362. 
Stormärsrå,  undre  A  360, 

362;    —    öfre    A    360, 

362. 
Stormärsråstötta   A   360, 

362. 
Stormärssegel     333;     — 

undrev  A  361;  —  öfre 

A  361. 
Storrå  359,  A  360,  362. 
Storröst  A  360. 
Storröstjern  A  360. 
Storsegel  333,  A  361. 
Storsjön,  farled    176;  — 

ångbåtsfart  175. 
Storstag  A  360,  362. 
Storstångfot  A  360,  362. 
Storstångtopp  A  360,  362. 
Storstängbarduner  A  360, 

362. 
Storstängputtingsvant    A 

360,   362. 
Storstängsegel  333, 
Storstängstag  A  360,  362. 
Storstängstagsegel  A  361. 
Storstängvant  med  veflin- 

gar  A   360,   362. 
Stortoppsejnfall    A    360, 

362. 
Storvant    med    veflingar, 

jungfrur,    taljerep    och 

skärträ  A  360,   362. 
Storöfverbrambarduner  A 

360,  362;  —  utliggare 

för  A   360,   362. 
S  toröfverbramläsegel  333. 
Storöfverbramrå  A    360, 

362. 
Storöfverbramsegel  333. 
Storöfverbramstag  A  360, 

362. 
Storöfverbramstagsegel  A 

361. 
Storöfverbramstång     A 

360,   362. 
Storöf  verbramtopp  A  3  6  0, 

362. 
Storöfverläsegel  333. 
Stralsund,   hansestad  27; 

—    invandring    af    ty- 
skar 24. 
Stranda  (sjöt.)  359. 
Strandrätter  547,  548. 
Strandröfvare,     bretagni- 

ska  A  548. 
Strandröfveri  547  o.  f. 


Strassburg,  buntmakeri  i 
medeltiden  37  ;  —  han- 
del 21,  58;  —  han- 
delsväg i  medeltiden 
85;  —  sadelmakeri  i 
medeltiden  37;  — 
svärdfejar-  och  låsma- 
kararbeten  i  medelti- 
den 41. 

Strassburg-Ludvigshafen- 
kanalen  199. 

Streck,  kompassens    359. 

Streckkompass  452. 

Streicher  &  Sohn,  piano- 
fabrik, Wien  1873  706, 
716. 

Strengnäs,       Samtings 
marknad  258. 

Stroblberger,  huggvapen, 
Wien  1873  708. 

Strontium,  Wien  1873 
695. 

Stropp  (del  af  blocket) 
355. 

Strumpvaror,  franska, 
Wien  1873  675. 

Strutsfjädrar  14,  15;  — 
från  Centralaf  rika,Wien 
1873   666,   728. 

Strutsägg,  Wien  1873 
666. 

Stryka  (sjöt.)  359. 

Stråkvägar,  naturliga  78. 

Strömankare  347;  —  an- 
vändning 348. 

Strömkartor  47  7,  549. 

Strömmar,  se  Eqvatorial-, 
HafsstrÖmmar. 

Strömsholms  kanal  190; 
—  afgift  193. 

Stuart,  resor  i  Austra- 
lien 557. 

Stufning  (sjöt.)  352. 

Stiirmer,  G.,  om  jordens 
jernvägar  146. 

Stuttgart,  åkande  poster 
97. 

Stuyvesant  (guvernör  öf- 
ver Nya  Nederländer- 
na) 294. 

Styckeportar,  uppfinning 
289. 

Styfhalande,  vants,  me- 
delst tackel  A  336. 

Styfhet,  fartygs  315,  346. 

Styrbord   359. 

Styre  328. 

Styrkompass  452. 

Styrman  359. 

Styrmanskonst  440. 

Styrning,  se  Kulisstyr- 
ning. 

Stål  14,  29;  — jfr  Wootz- 
stål. 

Stålfartyg,  Sveriges  första 
394. 
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Stålplåt  (skeppsb.)  343. 

Stålvaror,  spanska,  Wien 
1873  668;  —  Wien 
1873   659,   700. 

Stång  (sjöt.)  359;  —  jfr 
Storöfverbram-,  Ofver- 
bramstång. 

Stången,  svåra  (skeppsb.) 
330. 

Stäf  319,   359,  A   360. 

Stäfföljare   319. 

Stänger  (skeppsb.)  329. 

Stängvant  331. 

Stärkelse,  ungarsk,  Wien 
1873  720. 

Stöffler,  J.  (kartograf) 
288. 

Stöflar,  Paris  1867  633. 

Störtebeker,  K.  (fetalie- 
broder)   284. 

Suakin  (Afrika),  karavan- 
väg  88. 

Successionskriget,  öster- 
rikiska 60. 

Sudan,  handel  88;  — 
mynt  12;  —  slöjdflit 
30. 

Sudda,  della,  se  Paik  bey. 

Suez,  telegraflinie  602 ;  — 
våglängd  öfver,  jernförd 
med  vägen  omkring 
Kap  211  o.  f. 

Suezkanalen  200  of.;  — 
afvägningar  202;  — be- 
skrifning  207;  —  be- 
tydelse 2  00; för 

verldshandeln  211;  — 
bygnadens  utförande 
205;  —  finansiela  för- 
hållanden 210;  — för- 
nämsta verk  om  205; 
■ — ■    invigning   A    2  08; 

—  längd  och  bredd  209; 

—  nedskärningsarbeten 
A  206;  —  nytt  förslag 
till  202;  —  och  hans 
omgifningar    A     204; 

—  och  Pacificbanan, 
jemförda  med  hvaran- 
dra  som  handelsvägar 
157;  —  röster  mot  fö- 
retaget 203;  —  torr- 
docka A  2  0  0 ;  —  verlds- 
väg  71;  —  öfversigt 
öfver  passerade  fartyg 
211;  —  öppnande  207. 

Sueznäset,  gamla  kanal- 
bygnader  201. 

Sulinamynningen  af  Do- 
nau, kanalisering   174. 

Sully  (minister)  54. 

Sulu,  sultan  af  299. 

Sumak  (färg)  40. 

Sumatra  12;  —  besökt 
af  Marco  Polo  31;  — 
holländarnas        handel 


50;      —      praktvapen, 
Wien  1873  684. 

Sundasundet,  resetid  till 
Southampton,  omkring 
Kap  med  segelfartyg 
och  öfver  Suez  med 
ångfartyg  212;  —  våg- 
längd till  Southampton, 
omkring  Kap  och  öfver 
Suez  211. 

Sundaöarna,  handel  i  forn- 
tiden 14;  —  —  på 
Marco  Polos  tid  31;  — 
holländarnas  handel 
50;  —  kinabark,  ku- 
beber,  Wien  1873 
684. 

Sundevall  (verldsomseg- 
lare)  568. 

Sundsvall,  skeppsvarf  313. 

Suntält  359*. 

Surabaja  (Java)  588. 

Surate  (Ostindien)  57. 

Surinam  (Guyana)  73. 

Sus  (Afrika),  karavanvä- 
gar  89. 

Susa  (hufvudstad  i  det 
gamla  Persien),  post- 
förbindelse med  Sar- 
des  95 ;  —  vägar  i  forn- 
tiden 82. 

Susquehanna,  flodfart  183. 

Sussmann,  se  Ravené. 

Svabel  (skeppsredsk.)  359, 
398. 

Svafvel  30;  —  vulkan- 
modeller, Wien  1873 
720. 

Svafvelsalva  32  2. 

Svafvelsyref  abrikation , 
platinakärl    för,    Wien 
1873  659. 

Svalan  (korvett)  391. 

Svalbon,  handel  med,  på 
Aruöarna  2  7  2. 

Svampar,  se  Parasitsvam- 
par. 

Svan  (utvandrarskepp) 
293,   294. 

Svenskar,  handel  på  Vis- 
by i  medeltiden  24;  — 
sjöfart  i  medeltiden 
279;  —  vikingatåg 
19. 

Sverige,  anläggning  af 
koloni  i  Amerika  291 
o.  f.;  —  band,  förklä- 
den, halsdukar,  hand- 
skar, Wien  1873  689; 
—  bergsbruk  63;  — 
bessemerstål,  Wien 
1873  6  85;  —  bondhus, 
Wien  1873  751;  — 
brefvexling  125;  — 
elektriska  telegrafens 
införande    604;    —  fi- 


skerihus,  Wien  1873 
690;  —  floder  174;  — 
folk-  och  landskaps- 
drägter,Wien  1873  689, 
691;  —  folktyper,  Pa- 
ris 1867  640;  —  foto- 
grafier, utstälda  af  sven- 
ska qvinnor,  Wien  1873 
689;  —  fraktfart  65, 
573;  —  fynd  af  ara- 
biska och  byzantinska 
mynt  18;  —  fyrväsen 
510,  511;  —  förslag 
till  svenskt  handels- 
kompani 292;  —  för- 
sta bank  63;  —  gobe- 
liner,  Wien  1873  688; 

—  gyllenläderstapeter, 
Wien  1873  690;  — 
handel  och  industri  i 
nyare  tiden  63,  7  2;  — 
handelsflotta  569,  572; 

—  hansans  inflytande 
25;  —  Harriet  Agnes, 
(det  första  stålfartyget) 
394;  —  husslöjdsalster, 
Wien    1873    686,   687; 

—  hvitbetssockerfabri- 
ker  696;  —  hålsöms- 
arbeten,  Wien  1873 
688,  689;  —  hårarbe- 
ten,   Wien   1873    688; 

—  jagtpaviljong,  Wien 
1873  690,  740;— jern- 
fartyg,  det  första  391; 

—  jernindustri,  [Paris 
1867  640;  — jernkon- 
torets  utställning,  Wien 
1873  685;  —  jerntill- 
verkning  581;  — jern- 
vägar  145,  146;  — 
jernvägspost  118;  — 
kaffe  förbrukning    577; 

—  kanaler  175,  189 
o.  f.;  —  kanonbåtar 
407;  —  kanoner  och 
spetskulor,  Wien  1873 
685;  —  kartritningar, 
Wien  1873  689:  — 
konstbokbinderialster, 
Wien  1873  690;  — 
krigsmateriel,  Wien 
1873  691;  —  krigs- 
styrelsens utställning, 
Wien  1873  A  691;  — 
landpost  118;  —  ler- 
varor, Wien  1873  686; 

—  lingarn,  Wien  1873 
687;  —  litografier,  ut- 
stälda af  svenska  qvin- 
nor, Wien    1873    689; 

—  lustjaktssegling  492; 

—  lärft,  Wien  1873 
688;  —  marknader  254, 
257  o.  f.;  —  maskin- 
utställning, Wien  1873 


758,  759;  —  mattor, 
Wien  1873  688;  — 
mejeri,  Wien  1873  686; 

—  navigationsskolor 
543;  —  nordpolsexpe- 
ditioner 557,  560,  562; 

—  näringsfrihet  72;  — 
osmundsjern  40;  — 
pansarflotta  428;  — 
pansarplåt,  Wien  1873 
685;  —  pelsverk,  Wien 
1873  690;  — pelsverks- 
handel  i  medeltiden 
37;  —  pianon,  Wien 
1873  690;  —  plogar 
och  såningsmaskiner, 
Wien  1873  685;  — 
postväsen  117,  148;  — 
qvinnoarbeten,  Wien 
1873  687,  689;  — rädd- 
ningsväsen för  skepps- 
brutna 516   o.  f.,  524; 

—  sjöfart  63;  —  — 
inrikes  17  7;  —  sjö- 
karteverk  542;  —  sjö- 
postbefordring  118;  — : 
skeppsbygnadskonst 
311  o.  f.;  —  skepps- 
varf 313,  390  o.  f.;  — 
skolhus,  Wien  1873 
7  40;  —  skolmateriel, 
Wien  1873  689;  — 
spetsbergsexpeditioner 
560,  562  o.  f.;  — större 
hamnar  533;  —  svensk 
restauration,Wien  1873 
740;  —  Svenska  segel- 
sällskapet  492; 

hemfärd  från  kappseg- 
ling A  493;  —  syskrin 
af  tallkottar,  Wien 
1873  688;  —telegraf- 
förbindelse med  Stor- 
britannien 600;  —  te- 
legrafväsen 606;  — 
tobaksförbrukning  578; 

—  tribut  till  Barbaresk- 
staterna  299;  —  tänd- 
stickor, Wien  1873 
690;  —  ull,  Wien  1873 
688;  —  ur,  Wien  1873 
690;  —  utställningar 
613;  —  vallonernas 
invandring  63;  — 
verldsporto  764;  — 
vid  verldsutställningen 
i  Paris    1867   640;  — 

—  i  Wien  1873  685 
o.  f.;  —  väf nåder,  WTien 
1873  686;  —  väfnads- 
slöjd  65;  —  ångbåts- 
byggeri  390  o.  f.;  — 
ångbåtslinier  175,  225; 

—  äldsta  j  ernf  örädlings- 
verk  63;  —  jfr  föl- 
jande    samt     Norden, 
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Nordmän,    Skandinavi- 
en,   Stockholm,    Sven- 
skar. 
Sverige,  Nya   (nybygge  i 
Amerika)  63,  29  3  o.  f.; 

—  Elfsborgs  fäste  29  4. 
Sverige-Norge,    ingången 

till  svensk-norska  ut- 
ställningen i  Paris  1867 
A  637;  —  parti  af 
svensk-norska  afdelnin- 
gen  på  parisutställnin- 
gen 1867  A  638. 

Sveriges  geologiska  un- 
dersökning, Wien  1873 
691. 

Svärdsbröderna  (tysk  rid- 
darorden),  inflytande 
på  medeltidens  handel 
24. 

Sy  &  Wagner,  juvelerar- 
"  arbeten,  Wien  1873 
693,   700. 

Sydafrika,  diamantfynd 
7  07;  —  jfr  Afrika. 

Sydafrikas  stjerna  (dia- 
mant), Wien  1873  666. 

Sydamerika,  betydelse  för 
Spanien  47;  —  floder 
182;  —  jernvägar  163 
o.  f.;  —  kreolrepubli- 
kernas  handelsflotta 
573;  —  oxkaravaner 
241;  —  postväsen  124; 

—  resor  i  556;  —  sa- 
vanner 3;  —  simman- 
de postbud  A  122;  — 
slafveri  47;  — upptäckt 
33;  —  ångbåtsfart  till 
Europa  225;  —  jfr 
Amerika,  Brasilien. 

Sydarabien,  handel  i  forn- 
tiden 13. 

Sydenhampalatset  (Lon- 
don) 620. 

Sydfrukter  54,  7  0. 

Sydostpassaden  490. 

Sydpolsexpeditioner   558. 

Sydtyskland,  Paris  1867 
637. 

Sylt  (ö),strandröfveri548. 

Symington,   ångbåt   367; 

—  se  Miller. 

Syracusa,  handel  16. 

Syrien,  handel  i  fornti- 
den 15,  16;  —  han- 
delsväg 46;  —  hand- 
skrifter, WTien  1873 
7  31;  —  vägar  i  forn- 
tiden 82. 

Syror,  se  Baldrian-,  Pro- 

pion-,  Selensyra. 
Syskrin  af  tallkottar,  W7ien 

1873   688. 
Szeklerhuset,  WTien  1873 

755. 


Såningsmaski  ner,  svenska, 
WTien  1873  685. 

Sårade,  vård  i  krig,  hjelp- 
medel  för,  Paris  1867 
633. 

Säck,  se  Lädersäck. 

Säkerhetsskåp,  Wien  1873 
707,  714. 

Sällskapsöarna,  besökta 
af  Cook  302;  —  jfr 
Söderhafsöarna. 

Sänklod   469,  A  470. 

Sättare  (sjöart.)   3  98. 

Sättning  (sjöt.)  354,  359. 

Söderhafsöarna,  franska 
kolonier  70;  —  horn- 
boskap 241;  — jfr  Au- 
stralien, Fidjiöarna, 
Sällskapsöarna,  Tahiti, 
Tasmania.  Tongaöarna, 
Vänskapsöarna,  Zee- 
land, Nya. 

Söderköping,  marknad 
258. 

Söderman,  figurer  i  land- 
skapsdrägter,  Wien 
1873  691;  —  svenska 
och  norska  folktyper, 
Paris  1867  640. 

Södersluss  (Stockholm) 
190. 

Södertelje,  kanal  190;  — 
—  trafik  193;  ■ —  mark- 
nad 258. 

Sömnadsarbeten,  tillver- 
kade vid  världsutställ- 
ningen i  Paris  1867 
633. 

Sönderjylland,  Nydams 
mosse  309. 


T. 

Tabeller,    nautiska    448 ; 

—     jfr    Deklinations-, 

Mån-,  Stjerntabeller. 
Tackel  336,  337,  359. 
Tackjern  40;  —  jordens 

årliga  tillverkning   75. 
Tackla  (sjöt.)  359. 
Tackling    337,     359;    — 

jfr  Upptackling. 
Taeping,        klipperskepp 

555. 
Täflor,    se    Logg-,    Vax- 

taflor. 
Tahiti,   iakttagelse   af  en 

venuspassage    301;   — 

jernvägar  145. 
Talg   20,    24,    29,    72. 
Tälja    (block)    337,    359, 

A     360,     362;     —    jfr 

Inhalnings-,    Sid-,    Ut- 

halningstaljor. 
Taljerep  A  360,  362. 


Tallkottar,  syskrin  af, 
Wien  1873*688. 

Tandborstar,  franska, 

Wien  1873  673. 

Tanta  (Egypten),  mark- 
nad  267. 

Tapeter  48;  —  franska, 
Wien  1873  671;  — 
japanska,  Wien  1873 
7  3  7;  —  tunisiska,  väf- 
da,  Wien  1873  7  2  8;  — 
venezianska,  WTien  1873 
698;  — WTien  1873  662; 
—  jfr  Gyllenläders-, 
Lärfttapeter. 

Tapetserararbeten  af  Pé- 
non,    Wien    1873    674. 

Tarantass  (postslädq)   9  9. 

Tartessus,  handel   16. 

Tarudant,    karavaner   89. 

Tasman,  A.  '  (sjöfarare) 
289. 

Tasmania,  telegrafförbin- 
delse 60  0;  —  upptäckt 
290. 

Tasos  (ö),  skeppsbyggen 
275. 

Tassilo  (hertig)   7  62. 

Tassinari  &  Chatel,  si- 
denvaror, W7ien  1873 
698. 

Taxis,  B.  v.,  postväsen- 
det i  Spanien   98. 

Taxis,  F.  v.  (postmästa- 
re)  98. 

Taxis,  L.  v.  (riksgeneral- 
postmästare)  98. 

Taxis,  R.  v.  (öfverjäg- 
mästare)   98. 

Taylor  (kapten),  telefon 
513. 

Taylor,  se  Miller. 

Taxor,  se  Post-,  Tull- 
taxor. 

Te  5  7  7 ;  —  förbrukning  75. 

Tebris  (Persien),  jern- 
bana   166. 

Techoherassi  (svenskt  ny- 
bygge vid  Delaware) 
293. 

Tegetthoff  (konteramiral) 
429. 

Tegetthoff  (ångfartyg) 
566. 

Teheran  (Persien),  jern- 
bana  i  66-,  —  telegraf- 
förbindelse 602. 

Tehuantepecnäset  160. 

Tehus,  kinesiskt,  Wien 
1873  740. 

Teifuner,  se  Tyfoner. 

T  ekvirke  315. 

Telander  &  Hammar, 
Bergsunds  verkstad 
393. 

Telefoner  513. 


Telegraf  68;  •—  betydelse 
608;  —  elektrisk  593 
o.  f.;  ■ —  elektromag- 
netisk, första  använd- 
ning 60  4;  —  meversk, 
Wien  1873  677.* 

Telegrafapparater,  Wien 
1873  677. 

Telegrafflagga  495. 

Telegrafförbindelser,  se 
Telegrafkabel,  Tele- 
graflinier,  Telegrafvä- 
sen. 

Telegrafi  med  kulörta 
flaggor  494. 

Telegrafkabel,  atlantisk, 
boj  A  47  9; mel- 
lan Frankrike  och  A- 
merika  597; ned- 
läggning A  598;  — 
draggar  för  hans  upp- 
fiskande och  bojar  för 
utmärkande  af  hans- 
ända  A  597;  —  hop- 
splitsning  af  kabelän- 
dar om  bord  på  Great 
eastern  A  593;  — 
nedläggning  594  o.  f.; 

mellan  Sangatte 

och  South-Foreland 
594;  —  —  på  Thames 
A  596;  —  upptagande 
af  en  förlorad  kabel 
A  601. 

Telegrafkarta,  se  Jern- 
vägs-  och  telegrafkarta. 

Telegraflinier  599  o.  f.; 
—  jfr  Underhafstele- 
grafer,  Öfverlandsli- 
nier. 

Telegraftrådar,  hela  jor- 
dens, längd  604. 

Telegrafverket,  tyska,. 
WTien   1873   695. 

Telegrafväsen  6,  604  o.  L 

Telegrambyrå,  Agence 
Hävas'  141;  —  Reu- 
ters 126,  140  o.  f.;  — 
Wolfs    141. 

Telegraph-company,  Ang- 
lo-mediterranean-  602. 

Telegraph-company,  Bri- 
tish-indian-submarine- 
602. 

Telegraph-company,  Fal- 
mouth-  Gibraltar-and- 
Malta-  602. 

Telegraph-company,  Uni- 
versal-private-  140. 

Teleskop,  tyska,  Wien 
1873  694. 

Telford,  T.  (ingeniör), 
plan  till  Göta  kanal 
192. 

Tempel,  kinesiska,  mo- 
deller, Wien  1873  734. 
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Temperleylinien  (atlan- 
tisk ångbåtslinie)    22  4. 

Temr  (pressade  dadlar) 
267. 

Tenakong  (guvenörsresi- 
dens  i  Nya  Sverige) 
293. 

Term   16,   29,   30,   40. 

Teodoliter,  tyska,  Wien 
1873  694. 

Teplantager  67. 

Teresa,  Santa  (hamnarm 
vid  Triest)  536. 

Termometer  47  3. 

Terracottavaror,  franska, 
Wien  1873  671;  — 
tvska,  Wien  1873  7  01; 
—  Wien  1873  684, 
708,   710. 

Terror  (fartyg)  559. 

Textilindustri,  maskiner, 
Wien  1873   759. 

Thallmeyer,  porslinsmål- 
ningar, Wien  1873  710. 

Thames  53  9;  —  kabel- 
nedläggning A  596;  — 
tunnel   13  7. 

Theodosius,  .förtjenster 
om  det  romerska  post- 
väsendet 97. 

Thieben,  tyg,  Wien  1873 
719. 

Thiers  (president)  219. 

Thomas,  S:t,  postångbåts- 
fart  225;  —  telegraf- 
förbindelse 59  9. 

Thomson,  refiexgalvano- 
meter  595. 

Thonet,  möbler  af  basadt 
trä,  Wien  1873   717. 

Thorn,  hansestad  27;  — 
spanmålsutförsel  63. 

Thornycroft  &  C:o,  ång- 
båtar 382. 

Thorvaldsen.  inflytande 
på  Danmarks  konst- 
slöjd 684. 

Thunberg,  D.,  undersök- 
ningar för  anläggandet 
af  Göta  kanal  192. 

Thunderlake,  Pacificba- 
nan  153. 

Timringen,  linneväfveri 
i  medeltiden  37. 

Thurn  und  Taxis,  se 
Frankfurt  am  Ma  in. 

Tianquiz  (torgplats  i  det 
forna  Mejico)  A  27  0, 
271. 

Tidningar  124;  —  tyska, 
sammanställning,  Wien 
1873  702. 

Tidningsomslag  123. 

Tidor,  sultaner  af,  sjö- 
röfveri  300. 

Tidskrifter,    tyska,    sam- 


manställning,        Wien 

1873  702. 
Tidvatten,       afstängande 

från  dockor  538. 
Tiflis,   jernbana    166;   — 

telegrafförbindelse  602; 

—  utställning  614. 
Tigerhudar,  ryska,   Wien 

1873  722. 
Tigris    82;   —   mynning, 

upptäckt     af    Nearkos 

275. 
Tilghman,  sandblåsnings- 

maskin,      Wien      1873 

759. 
Timbuktu,    karavanvägar 

88. 
Timmer  från  Libanon  15. 
Timmerflottning  251;  — 

i  Vermland  176,  A  180; 

—  på  Donau  A  179. 
Timsasjön,      Suezkanalen 

209. 

Tinne  (afrikaresande)  89. 

Titanklorid,  Wien  1873 
695. 

Titicaca,  flottar  251. 

Tjumen,  jernbana   166. 

Tjära  2,  29,  72. 

Tjärfärger  6  7. 

Tjärhofvet  (Stockholm), 
skeppsvarf  392. 

Tlatilolco  (stad  i  det  for- 
na Mejico),  torgplats 
271. 

Tobak   71,   74,   577,   578; 

—  införd  hos  indianer- 
na 92; i  Frank- 
rike 762;  —  jordens 
årliga   afkastning    5  7  8; 

—  turkisk,  Wien  1873 
725. 

Tocantins,  flodfart  182. 

Togood,  reaktionsångare 
383. 

Toledoklingor,  Wien  1873 
668. 

Tolla,  öfvervadad  af  mon- 
goliska kameler  A  238. 

Tomsk  (ryskt  guverne- 
ment),   landsvägar    80; 

—  telegrafförbindelse 
602. 

Ton,  se  Registerton. 

Tongaöarna,  besökta  af 
Cook  302;  —  båt  med 
utliggare  A  302;  — jfr 
Söderhafs-,  Vänskaps- 
öarna. 

Tonnageafgift,  införd  i 
Frankrike  51. 

Topas,  sibirisk,  Wien  1873 
706. 

Topp  331,  359;  —  stor- 
mastens A   360,   362. 

Topplänta   336,   359. 


Topptimmer,  kort  och 
långt  A  318. 

Torell,  O.  (spetsbergsfa- 
rare)  560,  562,  A  563. 

Torgplatser  i  det  forna 
Mejico  A   270,   271. 

Torino,  filigransarbeten, 
Wien  1873  682;  — 
sidentyg,  Wien  1873 
6  78;  — utställning  613; 

Torn,  se  Lyfttorn. 

Tornados    (stormar)  384. 

Torneå,  post  117. 

Tornfartyg  412,  420  o.  f.; 

—  luftvexling  423;  — 
jfr  Monitorer. 

Tornur,  se  Ur. 

Torpeder  431,  435;  — 
jfr  Fisktorpedo,  Hel- 
vetesmaskiner. 

Torrdocka  3  2  7,  539;  — 
genomskärning,  med 
intaget    fartyg   A  539; 

—  Suezkanalen  A  200. 
Torres'  sund   125. 
Tortona,      får  af  v  el      och 

ylleväfnader  i  medel- 
tiden 39. 

Tostrup,  silfverarbeten, 
Wien  1873  692. 

Totten,  Panamabanans 
byggande  162. 

Touage,  se  Anghalning. 

Toueur,  se  Halare. 

Toulouse,  fårafvel  och 
ylleväfnader  i  medel- 
tiden 3  9;  —  utställ- 
ning 613. 

Tourasse,  anghalning  182. 

Tournay,  utställning  613. 

Traf älgar,  slag  vid  396, 
403. 

Trajanus  (Suezkanalens 
hist.)  202. 

Trajanusvägen  vid  Orso- 
va  A  81. 

Trajektfartyg  214;  — 
med  bantåg  på  Boden- 
sjön A  215. 

Tramontana  (nordanvind) 
451. 

Transleithanien  (Österri- 
ke)  73. 

Transportmedel,  Wien 
1873  7  59;  — jfr  Gods- 
befordring. 

Trappor,  se  Fallrepstrap- 
por. 

Tredäckare  359. 

Trefaldighet  (Delaware) 
294. 

Tremastare  331. 

Treurenberg  bay,  skoner- 
ten Aeolus  för  ankar 
A  564. 

Triest,     folkmängd     536; 


—  hamn  536,  A  537, 
57  3;  —  handel  7  3, 
583;  —  telegrafförbinj 
delse  600;  —  utställ- 
ning 611;  —  väglängd 
till  Bombay,  omkring 
Kap  och  öfver  Suez 
212;  —  Österreichi- 
scher  Lloyds  etablisse- 
ment  232,  A  233. 

Triestbanan  71. 

Trinity-bay,  telegrafför- 
bindelse 603. 

Trinity-mountains  153. 

Tripang,  handelsartikel 
på  Aruöarna  272. 

Tripoli.  handeL  med  inre 
Afrika  71;  —  telegraf- 
förbindelse 602. 

Triumfbåge,  Wien  1873 
760. 

Trocadero  (Paris)  628. 

Trocadero  (tredäckare) 
322. 

Tröja,  se  Ilion. 

Trollhätte  kanal  17  5,  A 
190,  191;  —  slussar 
A  191,  192;  —  trafik 
193. 

Tromsö,  förbindelse  med 
Sibirien  568. 

Tross  334,  335,  359;  — 
jfr  Räddningstross. 

Trotman,  se  Porter. 

Troutwine  (ingeniör)  162, 

Truckee,  Pacificbanan 
152,   153. 

Trunk  engines,  se  föl- 
jande. 

Trunkmaskiner  37  9,  380. 

Tryck,  kartografiska,  ty- 
ska, Wien  1873  7  02*. 

Tryckeri,  Paris  1867  633. 

Trycksaker,  franska,  Wien 
1873  673;  —  försänd- 
ning 110;  —  portugi- 
siska, Wien  1873  668. 

Trygvasson,  se  Olaf 
Trygvasson. 

Trä  29;  —  jfr  Cederträ. 

Träarbeten,     kinesiska, 
Wien  1873  7  34. 

Träbearbetningsmaskiner, 
Wien   1873   759. 

Träbåtsbygnad  A  351. 

Trädgårdsskötsel  3. 

Trädgårdsutställning, 
Wien  1873  743. 

Träfartyg,  bygnad  314  o* 
f.;  —  jemförda  med 
jernfartyg  338  o.  f.;  — 
jfr  Träbåtsbygnad. 

Trämosaiker,  italienska, 
Wien  1873  682. 

Träng,  se  Ammunitions- 
träng. 
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Träskulptur,  italiensk, 
Wien  1873  680. 

Träslag  från  Mauritius, 
Wien  1873  667. 

Träsniderier,  från  Berner 
oberland,  Wien  1873 
678;  —  svenska,  Wien 
1873  689;  —  tyska, 
Wien  1873  696;  —jfr 
Sjöskumssnideri. 

Träsnitt,  tyska,  WTien  1 873 
7  02;  —  utstälda  af 
svenska  qvinnor,  WTien 
1873  689. 

Trävaror,  norska  65;  — 
ryska  7  2. 

Tschauschwitz,  terracotta- 
fabrik,  Wien  1873  710. 

Tschitschagof  (nordpols- 
farare)  557. 

Tsetsefluga  90. 

Tsjerkessiskor  268. 

Tsjita,  telegrafförbindelse 
*  602. 

TsjitsjeleffjejTsjetsj  eleff], 
emalj  erade  smycken, 
Wien  1873  721. 

Tsjuktsjer,  marknad  251, 
264. 

Tsjumaker,  forväsen  248. 

Tuareker,  stråtröfveri  87, 
89. 

Tuber,  se  Sjötuber. 

Tubpannor  (ångm.)   37  7. 

Tuggurt  (Afrika),  väg  till 
Stora   119. 

Tulaemalj,  juvelerararbe- 
ten  med,  Wien  1873 
721. 

Tulavaror,Wien  1873  705. 

Tull,  jfr  Införsel-,  Span- 
måls-,    Öresundstull. 

Tullkutter,  kinesisk  A  3  0  4 . 

Tulltaxor  69. 

Tulluppbörd,  Göteborgs 
535;  —  Stockholms  5  3  3. 

Tullväsen  68  o.  f.;  — 
keltiskt  84. 

Tunguser,  handel  264;  — 
näfverbåtar  251. 

Tunis,  burnuser,  drägter, 
Wien  1873  728;  — för- 
störing 299;  —  guld- 
ringar, Wien  1873  726; 

—  hafsalster,  koraller, 
lerkärl,  vapen,  verktyg, 
väfda  tapeter,  Wien 
1873  728;— handel  71; 

—  mattor,  Wien  1873 
731;  —  portierer,  Wien 
1873  750;  —  tunisiskt 
rum,  Wien  1873  A 
727,749;  —  vid  världs- 
utställningen i  WTien 
1873  726  o.  f. 

Tunnbindare,  Wiens,   ut- 


ställning, Wien  1873 
717. 

Tunnel  148,  149;  —  af 
jernrör,  mellan  England 
och  Frankrike  219;  — 
genom  S:t  Gotthard  6, 
67,  71,  150;  —  under 
hafvet  mellan  England 
och  Frankrike  219;  — 
•  under  Thames  137. 

Turbiner,  Wien  1873  759. 

Turbinfartyg  384. 

Turkar,  se  Turkiet. 

Turkestan  vid  verldsut- 
ställningen  i  Wien  1873 
721   o.  f. 

Turkiet,  asiatiska,  jernvä- 
gar  145;  — boningshus, 
Wien  1873  747;— dro- 
ger, frukt,  fruktsirap, 
konfityrer,  läder  och  lä- 
derarbeten,  opium,  sil- 
keskokonger,  sjöskum, 
tobak, vapenprydnader, 
vax,  Wrien  1873  725;  — 
figuriner,  gelbgjutar- 
och  kopparslagararbe- 
ten,  Wien  1873  726;  — 
flottans  förstöring  vid 
Sinope  410;  —  färg- 
ämnen 13,  67;  —  — 
Wien  1873  725;  —för- 
hållande till  England, 
Frankrike  och  Ryssland 
69;  —  handel  71;  — 
handelsflotta  569;  — 
jernvägai'145,146, 171; 

—  Kandias,  Kyperns 
och  Moreas  eröfring  46; 

—  marknader  257;  — 
mattor,  Wien  1873  7  25, 
751;  —  turkiskt  kafé, 
Wien  1873  740;  —ut- 
ställning 614;  —  vid 
verldsutställnin^en  i 
Wien    1873    7  25  o.  f.; 

—  väfnader,  Wien  1873 
750. 

Turkomaner,   stråtröfveri 

87;  —  tält,  Wien  1873 

740. 
Turkos,    persisk  (färg  på 

lervaror)  659. 
Turner,  glasbygnader  617. 
Tiirpe,  möbler,  Wien  1873 

696. 
Tuttlingen,    klingor    och 

stålvaror,    Wien    1873 

700. 
Twerembold,    guld-    och 

silfverarbeten ,     Wien 

1873  682. 
Tvål     21,    30,    694,    708, 

720;  —  ungarsk,  Wien 

1873  720. 
Tvåmastare  331. 


Tyfon  476,  484  o.  f.;  — 
hjulångfartyg  i  A  486. 

Tyg,  blandade  37;  — 
malajiska,   Wien    1873 

6  84;  —  jfr  Bomulls-, 
Möbel-,  Sidentyg,  Väf- 
nader, Ylletyg. 

Tyrolalperna,  handelsväg 
*58. 

Tyrolen,  bergsbruk  i  me- 
deltiden  4  3. 

Tyrus,  slöjdflit  16. 

Tyskar,  invandring  i  ven- 
diska städer  24;  — jfr 
Tyskland. 

Tyskland,  astronomiska 
och  fysikaliska  instru- 
ment, teodoliter,  Wien 
1873  694;  —  bergs- 
bruk   63; Wien 

1873  699;  —  bern- 
stenssniderier,  gjut- och 
zinkvaror,   Wien    1873 

7  00;  —  bijuteriarbe- 
ten,  Wien  1873  692  o. 
f.,  7  00;  —  boktryck, 
glas-  och  terracotta- 
varor,  Wien  1873  7  01; 

—  bomullsförbrukning 
575;  —  bomullsspin- 
ning  och  linnefabrika- 
tion,  Wien  1873    697; 

—  bredsidfartyg  424; 
brefvexlingl25;  —  byg- 
nads-  och  ingeniörvä- 
sen,  Wien  1873  701;  — 
damastindustri,  siden- 
varufabriker,  Wien 
1873  698;  —  elektri- 
ska telegrafens  infö- 
rande 6  04;  — finspind- 
lar 575;  —  flodfart 
förr  och  nu   177   o.  f.; 

—  flodtullar  178;  — 
flotta  407;  —  forvagn 
A  247,  248;  —  forvä- 
sen 247,  248;  —  fyr- 
by  gnader  506;  —  fält- 
post under  1870-1871 
års  krig  113;  —  Ger- 
manischer  Lloyd'525; 

—  guldsmedsarbeten, 
Wien  1873  708;  — 
guldvaror,  speglar,Wien 
1873  692;  —  hamnar 
531;  —  handel  58,  66, 
73;  —  handelsflotta 
569,  571;  —  handels- 
vägar 58,  78;  —  hanse- 
förbundet  24  o.  f.;  — 
hvitbetssockerfabriker 
695;  —  industri  under 

medeltiden  35; 

19:e  årh.  74;  —  jern- 
till  verkning  581;  — 
jernvägar  10,  145,  146, 


195;  —  kaffeförbruk- 
ning  57  7;  —  kanaler 
195  o.  f. ;  —  kanon- 
båtar 407;  —  karto- 
grafiska tryck,  koppar- 
stick, musikinstrument, 
papper,  undervisnings- 
materiel, Wien  1873 
7  02;  —  kartritarskola 
288;  —  klädes  väf  ning 
38;  —  landsvägar  85 
o.  f.,  195;  —  lek- 
saker, Wien  1873  696; 

—  lervaror,  Wien  1873 
693;  —  maskinutställ- 
ning, Wien  1873  758 
o.  f.;  —  mässor  58,  74, 
86,  256;  —  möbler, 
Wien  1873  696,  710;  — 
Norddeutscher  Lloyd 
224,  229,  231;  —  nord- 
polsexpeditioner 563; 
— ■  om  den  tyska  ut- 
ställningen i  Wien  1873 
703;  —  ordensriddare 
97;  —  pansarfartyg 
424,  439;  —  porslins- 
målningar, Wien  1873 

'  701,  710;  —  post- och 
telegrafverkets  utställ- 
ning, Wien  1 873  695;  — 
postreform  106;  —  post- 
väsen 94,  103  o. f.,  108 

o.f .; grundläggning 

98;  —  resetid  till  Ame- 
rika 223;  —  rustnin- 
gar och  vapen,  Wien 
1873  7  09;  —  segelbara 
floder  195;  —  sjömakt, 
skapad  af  Karl  den  store 
283;  —  sockenvägar 
195;  —  stenkolsbryt- 
ning 580;  —  telegraf- 
väsen 606;  —  tidnin- 
gar och  tidskrifter, 
sammanställning,  Wien 
1873  702;  —  tobaks- 
afkastning  578;  — 
transatlantiska  ångbåts- 
bolag 229;  —  transma- 
rinska  kolonisationsför- 
sök 287,  295;  —  trä- 
sniderier, Wien  1873 
696,  702;  —  tysk  bier- 
halle,   Wien  1873  740; 

—  tyska  hansornas  sta- 
pelgård i  London  A  53; 

—  tyska  köpmän  på 
Gotland  25;  —  tyska 
orden  24;  —  ull  3,  76; 

—  utställningar    611; 
■  —  vid  verldsutställnin- 

gen  i  Wien  1873    692 
o.  f.;  —  väfnader,  Wien 
1873  697  o.  f.;  —  väf-" 
nadsslöjd   74;   —  ylle- 
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godstillverkning  20;  — 
årlig  tobaksförbrukning 
578;  —  jfr  Hansan, 
Nord-  och  Sydtyskland, 
Östersjöländerna. 

Tåg,  se  tågverk. 

Tågverk  29,  334,  336, 
337,  357,  359,  398; 
—  kabelslaget  334;  — 
råämne  334;  —  tros- 
slaget 334;  —  jfr  An- 
kar-, Man-,  Plikttåg. 

Täcken,  grekiska,  Wien 
1873  723;  —  indiska, 
Wien  1873  664;  — 
orientaliska,  Wien  1873 
750. 

Tält,  turkomaniska,  Wien 
1873  740;  —  jfr  Be- 
duin-, Suntält. 

Tänder,  artificiela,  utstäl- 
da  af  svenska  qvinnor, 
Wien  1873  689. 

Tändstickor,  svenska, 
Wien  1873  690. 

Tändämnen,  ungarska, 
Wien  1873  720. 

Tönsberg,    marknad  258. 


U. 


Ucayale  (biflod  till  Ama- 
zonfloden), ångbåtsfart 
183. 

Udden,  Gröna,  upptäckt 
32. 

Udina,  L.,  konstgjuteri, 
Wien  1873  7  07. 

Ugn,  emaljerad,  Wien 
1873  710;  —  jfr  Mas- 

-  Ugn* 

Ugnar,  modeller  från  Sie- 
mens' fabrik,  Wien 
1873  701. 

Ull  3,  15,  20,  21,  29,  30, 
72,    74,    76,   576,   666; 

—  handelsvägar  för  39; 

—  svensk,  Wien  1873 
688;  —  jfr  Bomull, 
Fårull. 

Ullproduktion,  hela  jor- 
dens 576. 

Ulm,  gamla  vägar  85;  — 
handelsförbindelse    21; 

—  svärdfejar-  och  lås- 
makararbeten  i  medel- 
tiden 41;  —  väfnads- 
slöjd  i  medeltiden  43; 

—  ylleväfning  i  medel- 
tiden 39;  —  åkande 
poster  97. 

Ulstetter  (verldshan dels- 
firma) 43. 

Ultramarin,  konstgjordt, 
Wien  1873  694. 


Urnan  (ångare)  392. 

Underhafstelegraf  594 
o.  f. 

Underhafstunnel,  se  Tun- 
nel. 

Underlik  333. 

Underläsegel  333. 

Undermast  330,   359. 

Underrå   332,   359. 

Undersegel  359. 

Undervattensbrännare 
368. 

Undervattensminor  438. 

Undervisningsmateriel, 
Paris  1867  633;  — tysk, 
Wien  1873  7  02;  — 
ungarsk,  Wien  1873 
7  20;  —  österrikisk, 
Wien  1873  719. 

Undervisningspavilj  ong, 
Wien  1873  7  02. 

Ungarn,  bergsbruk  i  me- 
deltiden 43;  —  cym- 
bal, Wien  1873  716;  — 
czarda,  Wien  1873  740; 

—  drägter,  drägtbilder, 
glasvaror,  kläder,  lack, 
landtvärn,  lervaror, 
malmer,  metallprydna- 
der, mineralvatten, 
musikinstrument,  möb- 
ler, opaler,  sadelmakar- 
arbeten,  skolarbeten, 
stärkelse,  tvål,  tänd- 
ämnen,  undervisnings- 
materiel, vapen,  vax, 
väfnader,  Wien  1873 
7  20;  —  geidlerhaus 
(bondhus),  Wien  1873 
A  754;  —  handelsvä- 
gar 58;  —  malmtill- 
gång 41;  —  maskin- 
utställning, Wien  1873 
758,  759;  —  pelsvaru- 
handel  i  medeltiden 
37;  —  råalster  73;  — 
skogsutställningsbyg- 
nad,  Wien  1873*757, 
760;  —  spanmålshan- 
del  75;  —  utställning, 
Wien.  1873   719   o.  f.; 

—  Österreichisch-un- 
garischer  Lloyd  232;  — 
jfr  Österrike-Ungarn. 

Uniformer ,  egyptiska , 
Wien  1873  728. 

United-states  (oceanånga- 
re) 221. 

Unter  den  walen  (försälj- 
ningsplatser för  neder- 
ländska kläden)  39. 

Upernavik  (Grönland)  560. 

Upphängning,  kompas- 
sens 451. 

Upplängor  A   318. 

Uppta ckla   357. 


Upptackling   329,   337. 

Upptäckter  31   o.  f.,  286. 

Upptäcktsresor,  engels- 
männens 61;  —  portu- 
gisernas 287;  —  Spa- 
niens 285,  288;  —  jfr 
Nordpols-,  Spetsbergs-, 
Sydpolsexpeditioner. 

Uppvärmningsartiklar , 
Wien  1873  710. 

Upsala,  Distings  marknad 
258,    259. 

Ur,  med  fallande  vatten- 
droppar som  drifkraft, 
WTien  1873  716;  — 
schwarzwalds-,  Wien 
1873  693;  —  svenska, 
Wien  1873  690;  — 
uppfinning  274;  — 
österrikiska,  Wien  1873 
716;  —  jfr  Kronome- 
ter, Sjöur,  Urtillverk- 
ning. 

Ural,  landsväg  80. 

Uroxar  11. 

Urskog,  jernväg  genom  A 
161. 

Urtillverkning,  Schweiz 
73,   677. 

Uruguay,  jernvägar  145; 

—  köttutförsel  75. 
Urville,  d' (sjöfarare)  303. 
Usselinx,    förslag   till  ett 

svenskt  handelskompa- 
ni  292. 

Usundsjova,  marknad  257. 

Uthalningstaljor  3  98. 

Utliggare  för  klyfvar- 
bomsgajar,  A  360,  362; 

—  för  storbram-  och 
storöfverbrambarduner 
A  360,  362;  —  på  båt 
A   302. 

Utrecht,  klädesväfning  i 
medeltiden  38. 

Utrustning  af  fartyg  308, 
346. 

Utställningar,  de  första 
610;  —  de  mest  bety- 
dande, jemförelse  mel- 
lan ytinnehållet  A  655; 

—  historia    609    o.  f. ; 

—  provinsutställningar 
610,  612;  —  slöjdut- 
ställningar 611  o.  f. ;  — 
verldsutställningar  610; 

—  årliga  611;  —  jfr 
"Världsutställning. 

Utställningen,  första  skan- 
dinaviska 614;  — 
svensk-norska,  Paris 
1867,  ingången  till  A 
637. 

Utställningsbygnad,  i 

Drammen  1873  A  641; 

—  i   Stockhohn  1866 


A  613;  —  jfr  Verlds- 
utställning. 

Utställningspalats,  i  Lon- 
don 1862  A  623;  —  i 
Paris  1867,  grundplan 
A  626;  — i  Wien  1873, 
den  första  orienterin- 
gen 653; grund- 
plan A  645;  —  — 
parti  från  det  inre  af 
rotundan  A  704;  — jfr 
Verldsutställning. 

Utställningspaviljong, från 
Hellefors,  Wien  1873 
7  41;  —  furst  Schwar- 
zenbergs,  Wien  1873 
753,  A  762;  —  ungar- 
ska  skogsutställnin- 
gens, Wien.1873  757, 
A  760;  —  Österreichi- 
scher  Lloyds,  Wien 
1873  757;  * —  österri- 
kiska landtbruksmini- 
steriets,  Wrien  1873 
757,  A  761; ma- 
rinministeriets, Wien 
1873  757;  —  jfr  Pa- 
viljong. 

Utställningsplatsen  i  Wien 
1873,  hufvudingången 
A  642. 

Utterskinn  37. 

Utvandrarfartyg  293;  — 
mellandäck  A  545:  — 
svenskt  293,   294. 


V,  W. 


Waag,  timmerflottning 
251. 

Vadsö,  postfart  på  Atlan- 
ten 225*". 

Vagn  4,  147,  246;  — 
egyptisk,  Wien  1873 
728;  —  för  båtforsling 
197,  198;  —  morlakisk 
A  246;  —  tysk  A  24;7; 
—  uppfinning  246;  — 
jfr  Fordon,  For-,  II-, 
Jagt-,  Jernvägsvagn , 
Offervagnen,  juden- 
burgska,  Omnibus, 

Post-,   Spårvagn. 

Wagner,  se  Sy. 

Wagner,  K.,  litografiska 
färgtryck,  Wien  1873 
701. 

Vagnmästare  97. 

Vagnpost,  romersk  97. 

Wahsatchbergen  153. 

Wain,  se  Burmeister. 

Vakt  på  fartyg  359. 

Val  d'Osnes,  jernsaker, 
Wien  1873  674. 

Walcher  (valloner)  39. 
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Valencia,  handel  7  0. 
Valencieimes,     klädesväf- 
ning  i  medeltiden   38; 

—  spetsar,  Wien  1873 
719. 

Valentia,  telegrafförbin- 
delse 600,  601. 

Waler  (valloner)  39. 

Valiant(pansarskepp)382. 

Walker,  konstmöbler, 
Wien  1873  66  3. 

Wallace,  afbildning  af  en 
marknad  i  Dobbo  A  2  7 1 ; 

—  om  marknaden  i 
Dobbo   272. 

Vallfartsorter  2  53. 
Wallis    (verldsomseglare) 

301. 
Valloner  39;  —  i  Sverige 

63. 
Valparaiso.  handel  583;  — 

telegrafförbindelse  600. 
Walter,       konstmöbler, 

Wien  1873   660. 
Vambéry    (resande),    om 

ökenstormar     90;     — 

resor  i  Asien  557. 
Vancouver  (sj  öfarare)  303. 
Wangerooge,  fyr  508. 
A7ant   325,   335  o.  f.,  359; 

—  olika  slag  A  360, 
3  62;  —  styfhalande 
medelst  tackel  A  336; 

—  jfr  Stängvant. 
Vapen  18,  21,  24,  48,  346, 

684;  —  baierska,  Wien 
1873  708;  —  bytes- 
medel 20;  —  egyptiska, 
Wien  1873  728;  — 
franska,  Wien  1873 
672;  —  från  Central- 
afrika, Wien  1873  7  28; 

—  från  Marokko,  Wien 
•  1873  7  28;  —  förhisto- 
riska, Wien  1873  7  62; 

—  indiska,  Wien  1873 
7  32;  —  persiska,  Wien 
1873  730;  —  rumäni- 
ska,  Wien  1873  7  29;  — 
tunisiska,  Wien  1873 
7  28;  —  tyska,  Wien 
1873  709;  —  ungarska, 
Wien  1873  720;  — 
österrikiska,  Wien  1873 
717;  —  jfr  Handeld-, 
Skjutvapen. 

Vapenprydnader,  turkiska, 
Wien  1873  725. 

Vara,  karavanvägar   88. 

Varburg,  se  Bark  &  V. 

Varf  316,  359;  —  Mill- 
wall  553;  —  Motala, 
(Norrköping)  A  388, 
391;  —..jfr  Galer-, 
Skepps-,  Örlogsvarf. 

Varfvet,  stora  eller  södra 


(Stockholm)  A  389, 
391;  —  ångbåtar  bygda 
vid   392. 

Vargskinn  37. 

Variation ,  magnetnålens 
454. 

Variationskompass    45  3. 

Varor,  damaskerade,  per- 
siska, Wien  1873  7  30; 

—  inkrusterade,  per- 
siska, Wien  1873  7  30; 

—  lackerade,  kinesiska, 
Wien  1873  730. 

Varp   321,   359. 

Varpankare  347,   348. 

Varpen,  förbindelse  med 
andra  sjöar  176;  — 
ångbåtsfart  17  5. 

Warrior,  The  (pansar- 
skepp)  411,   416. 

Varrugasviadukten  mellan 
Lima  och  Oroya  A  164, 
165.  N 

Varsjav,  telegrafförbin- 
delse 602;  —  utställ- 
ning  614. 

Varubyte  11. 

Varuna  (örlogsfartyg) 
415. 

Varuprof,  försändning 
110. 

Vasco  da  Garna  A  32,  288. 

Washington,  hydrogra- 
phic  office  542;  —  ut- 
ställning 614. 

Washoedistriktet  153. 

Vaterbommar  333. 

Vaterbord  32  0,   359. 

Waterhouse  6  6  3. 

Vaterstag  335,  A  336, 
A   360,    362. 

Waterwitch  (reaktions- 
ångare)  384. 

Watt  A  363;  —  ång- 
maskin  365,  366,   372; 

—  se  Roulton. 
Vatten  346;  —blått (sjöt.) 

481;  —  jfr  Mineral- 
vatten. 

Vattenballast  346. 

Vattenblinda  (segel)  333. 

Vattendroppar  som  drif- 
kraft  i  ur  716. 

Vattenhjul,   se  Turbin. 

Vattenomnibus   137. 

Vattentraiik,  utbildning 
173. 

Vattenvägar,  finska  194, 
195;  —  kinesiska  183, 
A  184. 

Vavasseur,  förbättring  af 
kanoner  417. 

Vax  29,  30,  71;  —  tur- 
kiskt, Wien  1873  7  25; 

—  ungarskt,Wien  1873 
720. 


Vaxtaflor,  romerska,  Wien, 
1873   762. 

Weber,  kopparstick  efter 
Luini,  Wien  1873  702. 

Wedgvvood,  porslinsvaror, 
Wien   1873   659,   693.  • 

Veflingar  335,  A  360,  362. 

Vega,  Garcilasso  de  la, 
Perus  skatter  47. 

Weichselmynningen  16 
531. 

Weikermeer,  torrläggning 
189. 

Vejde  40. 

Welcome  (guldklimp),mo- 
dell,  Wien   1873   667. 

Wellington  (Nya  Zeeland) 
590. 

Velociferes  105. 

Welser  (verldshandelsfir- 
ma)  21,  22,  43. 

Vender,  handel  i  fornti- 
den 24. 

Venern,  kommunikationer 
176,   190. 

Venersborg,  Karls  graf 
191. 

Venezia,  fest  282;  —  får- 
afvel  och  ylleväfnader 
i  medeltiden  39;  — 
gamla  vägar  85;  — 
girobank  22;  —  glas- 
varor från  Murano , 
Wien   1873    680,    681; 

—  hamn,  apparat  för 
minförsvar  A  433;  — 
handel  18,  21,  30,  45, 
58;  —  Malamoccoin- 
loppets  försvar  432;  — ■ 
metallindustri  i  medel- 
tiden 41;  —  penning- 
handel 22;  —  San 
Marcoplatsen  med  doge- 
palatset  A  19;  —  tri- 
but till  Barbaresksta- 
terna  299;  —  vene- 
ziansk  galer  A  284;  — 
venezianska  tapeter, 
Wien  1873  698. 

Venezuela  288;  —  eröf- 
ring  289;  —  jernvägar 
145,  146;  —  vid  verlds- 
utställningen  i  Wien 
1873  657. 

Vengström ,  mejerihus, 
Wien  1873  A  686,  690, 
751. 

•Venuspassage  301. 

Vera   Cruz,    handel   583; 

—  landsväg  80;  — 
postförbindelse  med 
Mejico  123. 

Verazzani,  Giovanni  (upp- 
täckare) 54. 

Verde,  spetsar,  Wien  1873 
683. 


Verdun,  väg  85. 

Veritas,  se  Bureau  Veri- 
tas. 

Verkstäder,  svenska  me- 
kaniska, se  Bergsund, 
Karlskrona,  Lindhol- 
men, Motala,  Nykö- 
ping. 

Verktyg  ,11,  714;  —  af 
sten  och  brons,  Wien 
1873  7  62;  —  tunisiska, 
Wien  1873  728. 

Verktygsmaskiner,  Wien 
1873   759. 

Verldshandel  8,  10,  30, 
581  o.  f. ;  —  engels- 
männens inflytande  på 
62;  —  hufvudstäder 
583;  —  i  nyare  tider 
45,  60,  67,  545;  — 
öfvergång  till  Holland 
49   o.  f. 

Verldshandelns  pavil- 
jong, Wien  1873  656, 
757. 

Verldshandelsartiklar, 
större  57  4. 

Verldskarta,  Mauros,  fac- 
simile,  Wien  1873  70  7. 

Verldsomseglingar  288, 
301,   568. 

Verldsporto   764. 

Verldstelegrafi,  utveckling 
593. 

Verldsutställning,den  för- 
sta 614  o.  f. ;  —  i 
London  1851  610  o.  f.; 

antal  besökande 

och  utställare  samt  vig- 
tiga följder  619; 

öppnande  618;  —  i 
London    1862   623;  — 

—  antal  besökande  624; 

—  —  antal  utställ- 
ningsartiklar   624;    — 

—  utställningspalatset 
A  623;  —  i  Paris  1855 
620;  —  —  antal  be- 
sökande och  utställare 
samt  vigtiga  följder 
621;  —  —  palatset, 
sedt  från  Champs  ely- 
sées  A  622;  —  i  Paris 
1867    624    o.   f.,     761; 

—  —  grundplan  för 
utställningspalatset  A 
626; utställnings- 
föremålens gruppering 
631,  634;  —  —  ut- 
ställningspalatset 621, 
A  626,  628,  A  629;  — 
iPhiladelphial876610; 

—  i   Wien    1873    642 

o.  f. ; agrikultur- 

hallarna  653; byg- 

nadernaiparken740;  — 
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—  förberedelser  646; 
grundplan  till  ut- 
ställningspalatset A  645; 

—  —  hufvudingång 
till  utställningsplatsen 
A  642;  —  —  konst- 
hallen    652,     760;     — 

—  kostnad     763;     — 

—  maskinhalleu  652, 
7  58;  —  —  palatset 
A  645,  647,  A  648, 
A  649,  A  650,  A  651, 
7  03;  —  —  pavillon 
des  amateurs  647,  652, 
760,  763; plat- 
sen för  utställningspa- 
latset  A   648,  A   649; 

—  — ■  portaler  på  ut- 
ställningspalatset       A 

650,      A     651; 

program  644;  —  — 
rotundan  652  o.  f.,  A 
653,  703  O.  f.,  A  704; 
utställningsföre- 
målens anordning  656; 

—  —  vandring  ge- 
nom utställningspalat- 
set 656;  —  se  särskilda 
personers,  länders  och 
orters  namn. 

Verldsutställningar     A 
609;   —    finansiela  re- 
sultat 764. 

Verldsvägar,  karta  220. 

Vermland,  timmerflott- 
ning  176,  A  180. 

Vernamo,    marknad    258. 

Werner  (kapten),  använd- 
ning af  torpeder  431. 

Werner  (kartograf)   288. 

Wernigerode,  se  Stol- 
berg. 

Verona,  fårafvel  och  ylle- 
väfnader  i  medeltiden 
39. 

Wertheim  (industriidka- 
re)   643. 

Wertheim  &  C:o,  kassa- 
skåp, Wien  1873  707; 

—  verktyg,  Wien  1873 
714. 

Verulam,  se  Bacon. 

Weser,  handelsväg  24;  — 
ångbåtsfart  363. 

Vesman,  förbindelse  med 
Barken  176. 

Vespucci,  Amerigo,  Pa- 
riavikens undersökning 
288. 

Vessleskinn  37. 

Vesta  (yacht)   555. 

Vestafrika,  lastbärare  A 
236,  237:— jfr  Afrika. 

Western,  Great  (ocean- 
ångare) 222,  306,  371, 
552. 


Vestervik,  navigations- 
skola 543. 

West-Humboldt-moun- 
tains  153. 

West-india-docks  585. 

Vestindien,  aning  om  en 
vestlig  väg  till  33;  — 
danska  kolonier  65;  — 
kaffealstring  57  7;  — 
namnets  uppkomst  31; 

—  jfr  Antillerna. 
WTestphalen,      damastväf- 

nader,  Wien  1873  698; 

—  linneväfveri  i  me- 
deltiden 3  7;  —  metall- 
bearbetning i  medel- 
tiden 40,  74;  —  väf- 
nadsindustri  74. 

Westphalia  (oceanångare) 
224. 

Wet  docks  585. 

Vetenskaper  2 ;  —  exakta  5 . 

Vettern,  kommunikatio- 
ner 176,   190. 

Vexelbank,  se  Bank. 

Vexelbref  21. 

Vexelslut,  Göteborgs  535; 

—  Stockholms   533. 
Vexiö,  marknad  258. 
Vexlar    21;  —  jfr   Post- 

remissvexlar. 

Vexlare   22,   24. 

Weyprecht  (nordpolsfara- 
re)   564,  566. 

Whitehead,  se  Luppi. 

White-star-linien  224; 
— ■  resetid  223;  — 
ångbåtarnas  belysning 
223. 

Whitworth,  förbättring  af 
kanoner  417,   759. 

Via  appia  84;  —  änd- 
pelare  i  Brindisi  A 
,83. 

Viadukt,  se  Rappahan- 
nock-,  Varrugasviaduk- 
ten. 

Viceamiral  Popoff  (torn- 
fartyg)  42  8. 

Victoria  (Australien),  ull- 
produktion 7  6;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Wien  1873  667. 

Victoria  (flottstation  i 
Hongkong)  589. 

Victoria  (korvett)  407. 

Victoria  docks,  London 
585,  A   586. 

Wien,  handel  i  medel- 
tiden 18;  —  handels- 
vägar 58;  —  industri 
73;  —  Pratern  644, 
646;  —  telegrafförbin- 
delse 602;  —  utställ- 
ningar 612;  —  världs- 
utställning     1873,     se 


Verldsutställning      i 
Wien    1873;    —  Wur- 
stelpratern      646;     — 
åkande  poster  97. 

Wienartiklar,  Wien  1873 
712,   717. 

Wienerberger,  tegelfabrik, 
triumfbåge,  Wien  1873 
760. 

Wien  -  Gloggnitzbanan 
148. 

Vierwaldstättersjön,  väg 
omkring  87. 

Vigvam,  indiansk,  Wien 
1873  740. 

Vijkander  (spetsbergs- 
farare)  563. 

Wikede  &  Sohn,  sadel- 
makararbeten,  Wien 
1873  707. 

Viken,  Arabiska,  handels- 
väg 14; handels- 
rörelse 17;  — Persiska, 
handelsväg  14,  46;   — 

—  handelsrörelse  17. 
Vikingar  2  7  9. 
Vikingaskepp,    de    äldsta 

310. 

Vikingatåg,  nordbornas 
18,  19. 

Wilczeks  land  56  7. 

Wilde,  elektromagnetisk 
maskin  513. 

Vilhelm  af  Oranien  (ko- 
nung af  England),  för- 
tjenster  om  handelns 
och  näringarnas  upp- 
blomstring  60. 

Villequier,    se  Meillereye. 

Villeroy  &  B  och,  utställ- 
ning i  Wien  1873  701. 

William,  Royal  (ocean- 
ångare)  221. 

Willoughby  (sjöfarare) 
289,   557. 

Wilmotte,  guldsmeds- 
arbeten, Wien  1873 
683. 

Vilna,  telegrafförbindelse 
602. 

Viminacium  (stad)  85. 

Vimplar  338,   359. 

Vin    15,   24,   30,    70,   73; 

—  franskt     54;      — 
rheinskt  29. 

Winan,  cigarrfartyg  386. 

Vinberg  55. 

Vincent,  Cap  S:t,  se  Cap 
S:t  Vincent. 

Vindar  359,  443,  445, 
451,  476;  —  riktnin- 
gar på  jorden  A  478; 

—  jfr    Cykloner,   Or- 
kaner, Tyfon. 

Vindflöjel  A  360,  362. 
Vindkartor  47  7,   549. 


Vindriktningar  på  jorden, 
skema  A  478. 

Vindros  A  449,  450. 

Vindspel  325. 

Vindstillor  488. 

Vineta  (vendisk  stad)  24. 

Vinkeljern  A  340. 

Vinkelmätningar  462, 
463. 

Vinodling,  Frankrikes  70. 

Winstanley  (den  första 
Eddystonefyrens  upp- 
byggare) 506. 

Virgin  (verldsomseglare) 
568. 

Virginia  (eng.  besittning) 
56. 

Virginia  city  (Wa9hoe- 
distriktet)  153. 

Virke,  se  Ek-,  Eucalyp- 
tus-,  Skepps-,  Tekvirke, 
Timmer,  Trä. 

Virkningsarbete,  rund- 
stolar för  tillverkning 
af,  Wien  1873   760. 

Wirth  (konstsnickare), 
utställning  i  Wien  1873 
710. 

Visby,  handel  på  Ryss- 
land 24;  —  hansestad 
25,  27;  —  navigations- 
skola 543. 

Visitkort,  kinesiska,  Wien 
1873  735. 

Wismar,   handelsstad  27. 

Wittenberg,  utställning 
612. 

Vogel  (afrikaresande)  556. 

Vbgeserna,  slädbana  A 
243. 

Voigtland,  broderier,  gar- 
dintvg,  spetsar,  Wien 
1873  697. 

Wolf,   telegrambyrå  141. 

Vollgold  &  Sohn,  juve- 
lerararbeten,Wien  1873 
693,   700. 

Woodes  Rogers  (verlds- 
omseglare) 301. 

Woolwich,  afstånd  från 
Nordsjön  538. 

Woolwich-infants  (Wool- 
wichkanoner)  417. 

Wootzstål   666. 

Vorarlberg,  bondgård, 
Wien  1873  A  752, 
753. 

Worcester,  porslinsvaror, 
Wien  1873  659,  693. 

Worms,  haudel  18,  58; 
—  väg  85. 

Voss  (kapten)  296. 

Wrangel  (nordpolsfarare) 
303,   558. 

Wrappers  (tidningsom- 
slag) 123. 


sr; 
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Vrigstad,  marknad  258. 

Vulkanmodeller  af  svaf- 
vel,  Wien  1873   7  20. 

Wiillerstorf  (verldsom- 
seglare)  568. 

Vuoxen  195. 

Wurstelpratern  (Wien) 
646. 

Wiirtemberg,  jernvägs- 
kommission,  utställ- 
ning, Wien  1873   701. 

Wurten  217. 

Vusungfloden  (Kina)  589. 

Våghål  (skeppsb.)  319. 

Vågor  474. 

Väderstreck  451. 

Vädur  på  pansarfartyg 
419,  A  421. 

Vädursskepp  413,  414, 
416;  —  bygnad  419. 

Väfnader  4,  15,  699,  709, 
7  2  2  o.  f.;  —  indiska,Wien 
1873     664,     731,     750; 

—  japanska,  Wien  1873 
7  37;  —  kinesiska,  Wien 
1873  736;  —  persiska, 
W7ien    1873   729   o.  f.; 

—  ru  maniska,  Wien 
1873  7  23;  —  schwei- 
ziska, W7ien  1873  677; 

—  svenska,  Wien  1873 
686;  —  turkiska,  WTien 
1873  750;  —  tyska, 
Wien   1873  697  o.  f . ; 

—  ungarska,  Wien  1873 
720;  —  österrikiska, 
Wien   1873    711,  718; 

—  jfr  Damastväfnader, 
Tyg. 

Väfnadsmaskiner,  Wien 
1873  759. 

Väfnadsslöjd  73,  760;  — 
fransk  7  0;  —  i  medel- 
tiden 43;  —  svensk 
65;  —  tysk  74. 

Väfning  36;  —  mekanisk 
62;  —  jfr  Sidenväf- 
ning. 

Vägar  71,  82,  86,  92, 
119,  288;  —  fornro- 
merska  83;  —  forn- 
tidens   80     o.    f.,   2  78; 

—  F  rankrike  195;  — 
Mejico,  Peru  och  Kyss- 
land 78  o.  f.;  — 
Schweiz  87;  —  till 
lands  77,  85;  —  jfr 
Handels-,  Jern-,  Kanal-, 
Karavan-,  Lands-,  Soc- 
ken-, Spår-,  Vatten-, 
Verldsvägar. 

Vällukter  15;  — jfr  Par- 
fymer. 

Vändning,     fartygs    446; 

genom  vind  och 

undan    vind  359,  447. 


Vänskapsöarna     290;    — 

besökta   af  Cook  302; 

—     jfr     Söderhafs-, 

Tongaöarna. 
Värdemätare  12. 
Värdepapper,  österrikiska, 

Wien  1873  705. 
Växter    il;    —   jfr  Spå- 

nadsväxter. 
Vöröspatak,  mineral,Wien 

1873  720. 


X. 

Xérxes,  sjöslaget  vid  Sa- 
lamis 276. 


Y. 

Y,  Het,  torrläggning  189. 
Yacht  555. 
Yacht-clubs  555. 
Yacht-races  555. 
Yak  som  lastdjur  241. 
Yhlen,  v.  (spetsbergsfara- 

re)  562. 
Yllefabriker,  engelska  och 

franska,  ullförbrukning 

76. 
Yllegods,  ofärgadt  2  0. 
Yllemantlar,  spanska, 

Wien  1873  668. 
Ylletyg,    bytesmedel    20; 

—     rumäniska,     Wien 

1873  729. 
Yllevaror,  tillverkning  18, 

20;      —     österrikiska, 

Wien  1873  718,  719. 
Ylleväfnader  24,  38,  39. 
Ylleväfveri   i   medeltiden 

38. 
Yngen,    förbindelse    med 

andra  sjöar  176. 
Yokohama  (Japan),   han- 
del 583;  —  resetid  till 

London  157. 
Yokohama-Jedobanan 

166. 
Ypern,     klädesväfning     i 

medeltiden  38. 
Ystad,  postgång  117. 
Ytkondensering  376. 


Z. 


Zaandam,   skeppsvarf  51. 
Zabern,         Kheinkanalen 

195. 
Zach,  fioler,  Wien    1873 

716. 
Zahlmeister     (tjensteman 

vid  den  tyska  jernvägs- 

bataljonen)  171. 


Zahn,  glasvaror,  Wien 
1873  720. 

Zamariski,  litografier, 
Wien  1873  708. 

Zeeland,  ylleslöjd  i  me- 
deltiden 38. 

Zeeland,  Nya,  handels- 
städer 590;  —  jern- 
vägar  145;  —  tele- 
grafförbindelse 600;  — 
upptäckt  290;  —  ång- 
båtsfart 2  2  7. 

Zeitz.  fabrik  i,  paraffin, 
Wien  1873  710. 

Zeltner,  färger,  Wien 
1873  694. 

Zenker,  arbete  öfver 
Suezkanalen  205,  211. 

Zichys  land  567. 

Ziegler,  flöjter,  Wien 
1873  716. 

Zimmermann  (mekaniker) 
759. 

Zink  40. 

Zinkvaror  683;  —  tyska, 
Wien  1873   700. 

Zittra  (skeppsb.)  A  318. 

Znaim,  lervaruutställning, 
Wien  1873  712. 

Zug,  bomullsvaror,  Wien 
1873  677. 

Zuloaga,  inkrusterade  ar- 
beten, Wien  1873  668. 

Ziirich,  bomullsvaror, 
Wien  1873  677;  — 
sadelmakeri  i  medel- 
tiden 37. 

Ziitphen,  hansestad  27, 
38. 

Zwolle,  hansestad  27,  38. 

Zyler  216. 

Zöblitz,  serpentinaktie- 
bolagets utställning, 
Wien  1873  710. 


Åkerbruk  3. 

Ånga,  öfverhettad,  an- 
vändning 388. 

Ångare,  se  Flod-,  Hjul-, 
Jätte-,  Jättenod-, 

Krigs-,  Ocean-,  Skruf- 
ångare. 

Ångbogsering  181. 

Ångbåtsbolag,       tyska 
transatlantiska  229. 

Ångbåtsbyggeri,  Sveriges 

o  390   o/ i". 

Ångbåtsfart  på  Donau 
178;— -påNilfloden  71; 
—  uppblomstring  162, 
175,  225,  226,  550  o.  f. 

Ångbåtsflotta,  Sveriges 
175,   177   o.   f. 


Ångbåtslinier,  atlantiska 
220  o.  f.;  —  franska 
229;  —  svenska  175, 
225. 

Ångermanelfven,  skepps- 

o  fart  17  4. 

Ångfart,  jemförd  med  se- 
gelfart 234;  —  ocea- 
nisk  A  220  o.  f. 

Ångfartyg  9,  177,  183, 
211  o.  f.,  A  363,  365, 
368;  —  atlantiska  2  24; 

—  bränsle    387,    388; 

—  Fultons  första  A 
369;  —  historia  363 
o.  f.;  —  hjul  375;  — 
hjulhus  A  376;  — 
lanternor  497;  —  med 
två  propellrar  381;  — 
snabbgående  382;  — 
jfr    Ångare    och    hän- 

o  visningarna  derstädes. 
Angfärjor  137,  214,  219. 
Ånggalersystem  366. 
Anghalning  181,  182. 
Ångkraft,    användning  6; 

—  uppfinning  274. 
Ångmaskin  364,   37  7;  — 

betydelse  för  Englands 
industri  62;  —  med 
kugghjulsutvexling 
37  9;  —  Newcomens 
365;  —  Watts  365, 
366,     372;     —     Wien 

o   1873   685. 

Ångmisthorn  514. 

Ångslupar   137. 

Åsna  som  lastdjur  237, 
242. 

Åsunden,  farled  194. 


Ädelstenar  13,  15;  — 
sibiriska,  Wien  1873 
706. 

Afventyr  på  sjön  480. 

Ägg,  se  Strutsägg. 

Änterhakar  2  74,  277. 

Äntring  af  fartyg  396. 

Ö. 

Öar,  De  ly eksaligas,  se 
Lycksaligas,  De,  öar. 

Oarna,  Capverdiska,  te- 
legrafförbindelse 599, 
600;  —  Friesiska, 
strandröfveri  548. 

Öfverbramrå  332. 

Öfverbramsegel  359. 

Öfverbramstång  330. 

Öfverhettningsapparater 
377. 
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Öfverlandslinier  (telegr.) 
599  o.  f.:  —  nord- 
amerikanska 90,  600. 

Öfverlandspost,  engelsk- 
ostindisk 116. 

Öfverpostkontor         (fält- 

..  post)  113. 

Öfverpoststyrelsen  (thurn 
und  taxiska)  i  Frank- 
furt am  Main   105. 

Öfverrå   359. 

Öfversegla  359. 

Öfverum,  såningsmaski- 
ner   och   plogar,  Wien 

..  1873   685. 

Ökenpost  119. 

Ökenstorm,  karavan,    öf- 

..  verfallen  af  90,  A  91. 

Öl  24,  7.4. 

Öland,  handel  med  östern 

..  18- 

Ölbryggeri  i  medeltiden 
41. 

Örebro,  marknad  258. 

Öresund,    postgång    117; 

..  —  trafik  225. 

Öresundstullen,  aflösning 
73. 

Örlog  359. 

Örlogsfartyg,  se  Krigs- 
skepp. 

Örlogsskepp,  hanseater- 
nas  283. 

Örlogsvarf  392  o.  f.,  542. 


Österlandet  (Orienten), 
orientaliska  mattor, 
Wien  1873  750;  — 
täcken,  Wien  1873 
750. 

Österrike,  bergsbruk  i 
medeltiden  43;  — 
bernstensartiklar,  Wien 
1873  707,  714;  — 
bokbinderiarbeten, 
Wien  1873  715;  — 
bondhus,  Wien  1873 
751;  —  bordstudsare, 
Wien  1873  716;  — 
brefmärken,  guilloche- 
rade  arbeten,  Wien 
1873  7  05;  —  brons- 
arbeten, korgvaror,  va- 
pen, Wien    1873    717; 

—  elfenbens-,  galan- 
terivaror,  solfjädrar, 
Wien  1873  714;  — 
flotta  i  slaget  vid  Lissa 
429;  —  fyrtorn,  Wien 
1873  757;  —  glasva- 
ror,  Wien    1873    7  07; 

—  handel  med  Jaffa 
233;  —  handel  och  in- 
dustri i  19:e  årh.  7  3, 
234;  —  handelsflotta 
57  3;  —  hvitbetssocker- 
fabriker  6  95;  —  juve- 
lerararbeten,Wien  1873 
7  0  7,  712  o.  f.;  — kaffe- 


förbrukning 57  7;  — 
landtbruksministeriets 
paviljong,  Wien  1873 
757,  A  761;  -—  linne- 
varor, Wien  1873  706, 
719;— ljusfabrikat,  mat- 
tor, mineralvatten,  väf- 
nader,  Wien  1873  718; 

—  marinministeriets 
paviljong,  Wien  1873 
737;  —  maskinutställ- 
ning, Wien  1873  758, 
759;  —  musikinstru- 
ment 714,  716;  — 
möbler,  Wien  1873 
715,  717;  —  nyttiga 
stenarter,  Wien  1873 
7  20;  —  pansarfartyg 
439;  —  porslin,  Wien 
1873     706     O.   f.,     712; 

—  portfölj  arbeten, 
Wien  1873  711;  — 
sadelmakararbeten, 
Wien  1873  707;  — 
semafor,  Wien  1873 
757;  —  sjöskums- 
artiklar,  Wien  1873 
7  07;  —  snickeriarbe- 
ten, Wien    1873     715; 

—  stenkolsbrytning 
580;  —  tobaksaf  kast- 
ning och  förbrukning 
5  7  8;  —  tyskt-öster- 
rikiskt     postförenings- 


fördrag  106;  — under- 
visningsmateriel, Wien 
1873  719;  —  vid 
verldsutställningen  i 
Paris  1867  637;  ,  — 
—  i  Wien  1873  711, 
7  26;  —  värdepapper, 
Wien  1873  705;  — 
yllevaror,  Wien  ..1873 
718,  719;  —  Öster- 
reichischer  Lloyd  226, 
232  o.  f.;  —  öster- 
rikiska successionskri- 
get 60. 

Österrike-Ungarn,  han- 
delsflotta 569;  — jern- 
vägar  145;  —  nord- 
polsexpedition 564, 
566; , —  spanmålsutför- 
sel  75;  —  jfr  Ungarn. 

Östersjöhamnar,  handel 
74.  * 

Östersjöländerna,  bern- 
sten 14,  16;  —  fynd 
af  arabiska  mynt  24. 

Östersjön,  beväpnade 
handelsfartyg  25;  — 
handel  i  medeltiden 
24;  —  holländarnas 
handel  49;  —  poster 
117;  —  Sveriges  frakt- 
fart 65;  —  ångfart 
225. 

Özbeger,  marknader  265. 


UPPFIMI1SGARNAS  BOK. 

Öfversigt   af   verkets    omfång. 

Första  bandet.     Den  menskliga  utvecklingens  gång  och  medel 700*)  sidor  och  592  illustrationer. 

Andra    bandet,     Naturkrafterna  och  deras  användning3 618      sidor  och  527  illustrationer. 

Tredje  bandet.     Tillgodogörandet  af  råämnena  från  jordens  inre,  från 

*  jordens  yta  och  från  vattnet 618      sidor  och  365  illustrationer. 

Fjerde   bandet.     Råämnenas  kemiska    behandling 698      sidor  och  361  illustrationer. 

Femte    bandet.     Det  dagliga  lifvets  kemi 586      sidor  och  343  illustrationer 

Sjette    bandet.     Råämnenas    mekaniska  bearbetning 636       sidor  och  585  illustrationer. 

Register   till   banden   I — VI 176      fyrspaltiga  sidor  med  fin  stil. 


Tilläggsbahdet  eller.  Sjunde  bandet.     Verldshandeln 828      sidor  och  349  illustrationer. 

4  Med  särskildt  register. 

i  Veriset  började  utgifvas  i  december  1872  och  afslutas  i  december  1875.  Utgifvandet  har  således  varat  i 
tre  liR.  *^  Under  samma  tid  hafva  derjemte  banden  1  —  3  och  början  af  det  fjerde  blifvit  utgifna  i  ny  upplaga. 
Registret  till  hufvudverket  passar  till  båda  upplagorna. 

*)  I  sidantalet  till  hvarje  band  äro  titlar   och    innehållsförteckning  inberäknade.  —   Till  h varje   band   följer 
dessutom  én-  porträttplansch. 


Anvisning    för   bokbindaren. 
Vid,  ijii)itiåmu§'  insättas  titlar  m.  m.  i  följande  ordning:  skyddstiteln,  porträttplanschen,  hufvudtiteln,  vignet- 
titehi  oeh^ikneiiållsförteekningen.   —  Registret  till  banden  I— VI  bör  helst  insättas  i  såitet  af  sjette  bandet. 


*.  4$i'jt.*>  ifc  L-  *_*-*_ 


